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Quiero agradecer a todos los actores que hicieron posible consolidar la Estrategia Nacional 
de Seguridad de Tránsito 2021-2030. Este documento sera una guía importante para los 
próximos diez años en materia de seguridad vial y nos invita a trabajar en conjunto para 
reducir la cantidad de fallecidos y lesionados graves en el tránsito. Este compromiso es la 
base que necesitamos para generar una nueva cultura de seguridad vial en el pais, donde la 
responsabilidad, la empatía y el respeto entre los usuarios, sea un eje fundamental para un 
cambio de conducta que mejore la convivencia en las calles. 


En Chile, en promedio, fallecen 5 personas cada día por siniestros de tránsito. Es una cifra que 
nos pone una alerta y por eso nos hemos sumado al llamado internacional de “Visión Cero” 
que lo lideran países que creen firmemente en la seguridad de tránsito. 


El trabajo del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, y la Comisión Nacional de 
Seguridad de Tránsito, va en directa relación con el compromiso formulado durante la Tercera 
Conferencia Ministerial Mundial sobre Seguridad Vial, celebrada en Suecia en febrero 2020. 
Este encuentro finalizó con la “Declaración de Estocolmo”, que reafirma la meta de reducir 
el número de fallecidos en siniestros de tránsito a nivel mundial en un 50% al año 2030. En 
Chile no nos podemos quedar atrás en este compromiso. 


Es muy importante que entre todos podamos lograr metas que nos permitan generar conciencia 
entre los usuarios y lograr en el corto plazo, tener un país con un espacio público más integrador 
y seguro, y con menos fallecidos en las rutas. La Estrategia Nacional de Seguridad de Tránsito 
busca este objetivo y debemos trabajar considerando la visión, indicadores y lineas de acción 
que nos presenta. En ese sentido, las organizaciones civiles, agrupaciones y ONG podrán 
compartir información respecto a sus contenidos y, de esa forma, vamos a poder sumarnos 
a un lenguaje único en materia de seguridad vial. 


Desde el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones vamos a seguir contribuyendo para 
que los usuarios en las vías se sientan protegidos y seguros, sobre todo los más vulnerables. 
Debemos seguir avanzando para que la siniestralidad en nuestro país se reduzca al minimo y 
que las familias en Chile no sufran la pérdida de un ser querido, debido a un siniestro de tránsito. 


En este esfuerzo trabajamos todos. Desde el Gobierno con la normativa, la fiscalización y la 
infraestructura y en asociación con las personas y su compromiso por usar el espacio público 
con respeto y consideración por los demás, y cumpliendo la normativa. En conjunto, podemos 
hacer de nuestro espacio público un lugar más seguro, que nos integre a todos. 


Gloria Hutt Hesse 


Ministra de Transportes y Telecomunicaciones 
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Perder a un ser querido en un siniestro de tránsito es un dolor profundo e irreparable para toda 
la familia y para los amigos y cercanos de la víctima. En el mundo, 1,35 millones de personas 
mueren cada año en siniestros de tránsito, lo que significa que cada 24 segundos fallece 
alguien en las calles y carreteras a nivel mundial. Adicionalmente, entre 20 y 50 millones de 
personas sufren traumatismos no mortales a causa de un siniestro vial y muchos de éstos 
provocan una discapacidad de por vida. Sin ir más lejos, en Chile los siniestros de tránsito son 
una de las primeras causas de muerte externa en niños y jóvenes, vidas que se terminan de 
forma repentina e inesperada. 


Pero las muertes en el tránsito son prevenibles, ya que no son hechos fortuitos ni “accidentales”. 
Es por eso que la Estrategia Nacional de Seguridad de Tránsito 2021-2030, que presentamos 
a continuación, se basa en el enfoque de Sistema Seguro que parte con el imperativo ético 
de que las muertes y lesiones graves ocasionadas por siniestros de tránsito son inaceptables 
en nuestra sociedad y que, por lo tanto, el sistema de tránsito debe diseñarse y utilizarse 
de manera tal que nadie pierda la vida o quede gravemente herido como resultado de un 
siniestro vial. 


Estamos conscientes del importante desafío que hemos asumido al sumarnos a los lineamientos 
internacionales plasmados en los Objetivos de Desarrollo Sostenible 2030 de las Naciones 
Unidas y a la Declaración de Estocolmo que busca reducir en un 50% los fallecidos durante la 
próxima década a nivel mundial. En este segundo Decenio de Acción para la Seguridad Vial, la 
Estrategia Nacional de Seguridad de Tránsito 2021-2030 será la guía para lograr este desafío 
por medio de 152 Medidas de Acción a implementarse en el corto, mediano y largo plazo, 
con un foco especial en los temas prioritarios, que son los niños, jóvenes, adultos mayores y 
usuarios vulnerables como peatones, ciclistas y motociclistas. 


Debemos avanzar hacia un pais donde exista reconocimiento y respeto entre los distintos 
usuarios de las vías, donde se genere una verdadera cultura vial desde temprana edad y en 
el cuál la seguridad sea el valor fundamental del transporte, con el fin de salvar vidas en el 
transito. 

Johanna Vollrath 


Secretaria Ejecutiva CONASET 





Implementación de La nueva Política Nacional de Seguridad de 
Tránsito a través de una Estrategia 





En el año 2017 después de publicar la nueva Política Nacional de Seguridad de Tránsito (1) (la 
“Política”), se hace clara la necesidad de implementar este nuevo marco de acción de manera 
multisectorial, a través del desarrollo de una Estrategia Nacional de Seguridad de Tránsito (la 
“Estrategia”) que entregue lineamientos concretos de medidas y posibles planes de acción 
que se ajusten tanto a la nueva visión pais de seguridad vial - la Visión Cero - como también 
a los ejes estratégicos establecidos en su estructura. 


Es por esto que, una vez elaborada la nueva Política, la Comisión Nacional de Seguridad de 
Tránsito (CONASET) se dedicó a trabajar en la elaboración de la presente Estrategia, llevando 
a cabo una serie de mesas de trabajo y reuniones de validación para precisar el contenido de 
la nueva Política en medidas de acción concretas y realizables en un plazo determinado. Todo 
el trabajo que se ha llevado a cabo, ha sido con un enfoque multisectorial, con la participación 
de diversos actores dentro de los planos público, privado y de la sociedad civil, buscando 
fortalecer la gobernanza de la seguridad vial en nuestro país. 


El puntapié inicial de este trabajo fue la elaboración de un “Acuerdo Nacional por la Seguridad 
de Tránsito” (2) (el “Acuerdo”) durante 2018, que contuvo una serie de medidas de acción a 
corto plazo, agrupadas en temas prioritarios a ejecutar durante 2019, Este Acuerdo reforzó 
aún más la importancia de las alianzas estratégicas entre los sectores público y privado, y 
sirvió como impulso inicial de las medidas a realizar, tendientes a la reducción de fallecidos 
y lesionados, alineadas con la nueva Visión Cero de Chile. 


La presente Estrategia busca servir como un derrotero para las acciones venideras relacionadas 
con la seguridad vial del pais. Una de las metas es concretizar todo lo presentado en la nueva 
Política y sus ejes estratégicos, para así lograr el objetivo final de no tener más fallecidos ni 
lesionados graves en el tránsito. Debido a lo anterior, a continuación, se presentan nuevamente 
los elementos rectores de la nueva Política, ya que son también los que guían esta Estrategia: 
la visión y los principios. 
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Visión 


Bajo el imperativo ético de que las muertes y lesiones graves ocasionadas por siniestros de 
transito son inaceptables en nuestra sociedad, debemos avanzar hacia un estado en el cual 
no tengamos que lamentar dichas consecuencias. Por esto, debemos aspirar a que ninguna 
persona que transite por las vías de nuestro país, fallezca o sufra lesiones graves a causa de 
un siniestro de tránsito. 

Lo anterior, debe quedar plasmado en una visión común que refleje el ideal que se quiere 
lograr en el largo plazo, y para la cual se concentrarán todos los esfuerzos. 


“Ser un país sin fallecidos ni 
lesionados graves en el tránsito” 


VISIÓN 
CERO 


CHILE 
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Principios 
Los principios que se establecen a continuación orientarán las acciones para alcanzar la visión 
en el largo plazo. 


1. ÉTICA: Las muertes y lesiones graves en el tránsito son inaceptables. 


2. URGENCIA: Debe ser prioridad de Estado, contando con apoyo transversal, el 
detener las graves consecuencias de los siniestros de tránsito. 


3. RESPONSABILIDAD COMPARTIDA: Todos los involucrados en la movilidad deben garantizar 
vías y entornos que se anticipen al error humano, de manera de evitar un daño grave. 


4. RESPETO: Se debe respetar atodos quienes se desplazan por las vías y espacios públicos. 


5. DERECHO A LA CIRCULACIÓN SEGURA: Las personas tienen el derecho a circular por las 
vías con seguridad, independiente del modo de transporte que utilicen. 


6. INTEGRALIDAD: Todos los componentes del sistema vial deben estar fortalecidos y 
coordinados para multiplicar sus efectos en la reducción de muertes y lesiones graves; y 
si uno de ellos falla, los usuarios de las vías seguirán estando protegidos. 


7. UNIVERSALIDAD: El diseño y la implementación de estrategias y planes deben ser 
inclusivas, participativas y equitativas, reconociendo las vulnerabilidades de cada modo 
de transporte y las realidades locales. 


8. PREVENCIÓN: Se deben priorizar las acciones tendientes a prevenir los riesgos en el tránsito. 


9. REPARACIÓN DEL DAÑO: En caso de ocurrir un siniestro, las víctimas directas e indirectas 
deben ser reparadas por el daño generado. 


10. SUSTENTABILIDAD: Las estrategias adoptadas para asegurar un desplazamiento seguro 
de todas las personas, deben sostenerse en el tiempo en beneficio de las actuales y futuras 
seneraciones. 


11. MEJORA CONTINUA: Las estrategias y planes de implementación de esta Política requieren 
ser evaluadas periódicamente para determinar su efectividad y aplicar las mejoras necesarias 
para cumplir con los objetivos. 
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Metodología 





La metodología utilizada para la elaboración de esta Estrategia consistió en un proceso que se 
inició con el proceso de elaboración de la nueva Politica en el año 2017 y que continuó con el 
Acuerdo en el año 2018, Uno de los principales elementos de este proceso fue la participación 
ciudadana. En primera instancia, se recopiló información acerca del marco global de la Política, 
estableciendo los principios, las lineas de acción y sus respectivos objetivos que guiarán todos 
los procesos estratégicos que devengan de dicha Politica. Derivado de este trabajo, varias 
medidas de acción concretas surgieron en esta etapa, las cuales fueron recolectadas para las 
etapas venideras, ya que no se pudieron incluir en el documento de la nueva Política, por la 
naturaleza de la misma. Luego, en el desarrollo del Acuerdo, que nace como respuesta al alza 
en fallecidos durante la celebración de fiestas patrias del año 2018, se puso énfasis a temas 
específicos que ayudarían a mitigar el aumento de víctimas fatales en un corto o inmediato 
plazo. Sin embargo, no solo bastaba con estas acciones inmediatas, sino que se necesitaba 
una hoja de ruta estratégica, más concreta, para continuar el trabajo y la misión de reducir los 
fallecidos en el tránsito a lo largo del tiempo, por lo que todas las acciones que implicaran un 
mayor tiempo de realización de lo establecido en dicho Acuerdo, se consideraron como parte 
de las medidas de acción de la presente Estrategia. Todos estos documentos se constituyeron 
en el marco metodológico de un proceso completo. 





Sumado atodos los insumos anteriores, el proceso de construcción de esta Estrategia se llevó 
a cabo a partir de una metodología participativa, distribuida en dos etapas: 


La primera etapa consistió en reuniones de distintos grupos de trabajo, divididos por 
ejes estratégicos, conformados por profesionales y técnicos del ámbito público y privado 
relacionados a la seguridad vial, así como también académicos, representantes de fundaciones 
y asociaciones de víctimas en el tránsito y otros de la sociedad civil. Esta fase tuvo como 
resultado diferentes propuestas de medidas de acción, junto con la identificación de actores 
relevantes para su consecución, las que fueron discutidas y priorizadas por los asistentes, de 
acuerdo a las siguientes variables temporales: plazo inmediato (0 a 12 meses), corto plazo 
(1 a 3 años), mediano plazo (4 a 6 años) y largo plazo (7 a 10 años). Las medidas para el plazo 
inmediato fueron recopiladas y publicadas para el Acuerdo del año 2019, mientras que aquellas 
medidas que fueron contempladas en un horizonte temporal mayor, serán incorporadas a las 
medidas de acción de esta Estrategia, contemplada para los años 2021 a 2030. 


La segunda etapa de trabajo se realizó a través de un taller participativo, en el cual todos los 
asistentes de las reuniones previas contaron con la oportunidad de conocer las iniciativas de los 
cinco ejes estratégicos, con el fin de formar un trabajo consensuado y consistente. Finalmente, 
toda la información recopilada fue sistematizada por profesionales de CONASET y se presentó 
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nuevamente a los participantes, mediante diferentes tipos de intercambio de propuestas, a 
través de un informe de recopilación con el fin de solucionar e iterar inquietudes, revisar el 
abordaje de cada una de las medidas seleccionadas con los actores involucrados, modificar 
temporalidad y alcance, entre otras determinaciones, hasta lograr el resultado final que se 
presenta en este documento. 





Mesa de trabajo Política Nacional de Seguridad de Tránsito, julio 2017. 





Mesa Acuerdo Nacional por la Seguridad Vial, octubre 20178. 
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Objetivo 


Luego de realizar una revisión bibliográfica y un análisis comparativo de las políticas y planes 
estratégicos de diferentes países, el objetivo general de esta primera Estrategia Nacional de 
Seguridad de Tránsito del país, para el decenio 2021-2030 es: 


“Reducir en 30% los fallecidos en el tránsito para el año 2030” 


Este porcentaje de reducción de fallecidos será medido en relación a las cifras de fallecidos 
en el tránsito registradas en nuestro pais durante la Década de Acción para la Seguridad Vial, 
es decir, corresponderá al número de víctimas fatales promedio desde el año 2011 a la fecha, 
considerando los siguientes datos: 


: Promedio anual de fallecidos en el tránsito en Chile entre los años 2011-2019: 1.586 
: Meta para el año 2030: 1.110 


En línea con las tendencias mundiales de seguridad vial y con la Agenda de Desarrollo Sostenible 
2030 de la ONU, se hace imprescindible tener un objetivo cuantificable que derive de un 
análisis acabado desde las experiencias exitosas, las recomendaciones y los efectos de las 
medidas, para que se refuerce el compromiso con la mejora continua de la seguridad vial y 
se pueda medir su impacto a través de los años (10). Esto también se menciona en el estudio 
del ITF Benchmarking de la Seguridad Vial en América Latina como una recomendación para 
los paises latinoamericanos. 


Esta propuesta de reducción de 30% al año 2030, ha sido delimitada en base al contexto de 
Chile y sus posibilidades de acción en cuanto a la seguridad vial. Además, va en linea con los 
compromisos formulados durante la Tercera Conferencia Ministerial Mundial sobre Seguridad 
Vial, celebrada en Suecia en febrero 2020, la cual culminó con la “Declaración de Estocolmo”, 
documento que reafirma la meta de reducir el número de fallecidos en siniestros de tránsito 
a nivel mundial en un 50% al año 2030, Considerando las recomendaciones internacionales, 
si bien el objetivo debe ser ambicioso, también tiene que responder razonablemente a la 
realidad de cada pais. 


Nuestro país tiene la responsabilidad de establecer un objetivo cuantificable, acorde a los niveles 
internacionales. Por ejemplo, podemos comparar a Chile con paises cercanos a nuestra realidad, 
como Colombia, cuyo Plan de Seguridad Vial, que esta culminando su temporalidad, planteó 
un objetivo de reducción de víctimas fatales de 25% y cuya Agencia Nacional de Seguridad 
Vial colombiana constituye una estructura institucional relativamente nueva en relación a la 
CONASET. Adicionalmente, Chile actualmente ya pertenece a grupos internacionales como 
IRTAD y OCDE, mientras que Colombia aún se encuentra en vías de incluirse en éstos. 


Finalmente, la consecución de este objetivo tendrá que derivarse tanto de acciones específicas 
previamente establecidas, como de indicadores objetivos, junto con el compromiso de todos 
los actores involucrados en la seguridad de tránsito del país. 
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Seguridad de tránsito en el mundo 





El número de muertes por siniestros de tránsito continúa aumentando en todo el mundo, 
llegando a 1,35 millones en 2016. Sin embargo, las tasas de mortalidad en relación con el 
tamaño de la población mundial se han estabilizado en los últimos años. Las lesiones fatales 
provocadas por siniestros de transito son la octava causa de muerte a nivel mundial para 
todas las edades y la primera en niños y jóvenes de 5 a 29 años (3). La Organización Mundial 
de la Salud (OMS), en su último Informe sobre la situación mundial de Seguridad de Tránsito, 
estima que su costo económico para la mayoría de los gobiernos es de aproximadamente un 
3 % del Producto Interno Bruto (PIB) y podría llegar a un 5% en países de ingresos bajos (3). La 
OMS clasifica a Chile como país de “ingresos altos” y, de acuerdo a las metodologías vigentes 
en el país, el año 2019 los siniestros de tránsito tuvieron un costo social de 2,2% de su PIB, lo 
que equivale a más de US$ 5.409 millones de dólares (4). 


Las lesiones causadas por los siniestros de transito ocasionan pérdidas económicas considerables 
para las personas, sus familias y los países en su conjunto. Esas pérdidas son consecuencia tanto 
de los costos del tratamiento y de la pérdida de productividad de las personas que mueren o 
quedan en situación de discapacidad por sus lesiones, como del tiempo de trabajo o estudio 
que las víctimas directas y familiares de los lesionados deben distraer para atenderlos (3). 


Si disminuyeran los resultados de muertes en el tránsito a cero, se ahorrarían más de US$ 5.409 
millones de dólares que podrían invertirse en otros proyectos sociales, como por ejemplo, en 
14 veces el presupuesto nacional 2019 de la gratuidad en la educación superior, la recaudación 
equivalente a 128 teletones (considerando la meta del año 2018), 28 hospitales similares al 
nuevo Hospital Félix Bulnes, entre otros (4). 


Para hacer frente a esta realidad que se repite en todo el mundo, en el año 2010, la Asamblea 
General de las Naciones Unidas proclamó el periodo 2011-2020 como el «Decenio de Acción 
para la Seguridad Vial», con el objetivo general de estabilizar y, posteriormente, reducir las 
cifras previstas de víctimas fatales de siniestros de tránsito en todo el mundo, aumentando 
las actividades relacionadas con esta temática en los planos nacional, regional y mundial. En 
este contexto, la Organización de las Naciones Unidas (ONU) recomendó actividades contenidas 
en cinco pilares principales (ver Figura 1) (5). Las recomendaciones deben ser consideradas 
en los planes nacionales de los paises de manera gradual. 
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Figura 1. Pilares recomendados por la ONU para mejorar la seguridad vial. 
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Elaboración CONASET en base a ONU, 2011. 


En 2015, la ONU aprobó la “Agenda 2030 sobre el Desarrollo Sostenible”, una oportunidad 
para que los paises y sus sociedades emprendan un nuevo camino con el que mejorar la vida 
de todos, siendo adoptada por Chile, como parte de los 193 paises miembros de la ONU, 
Ésta cuenta con 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) integrados, entendiendo que el 
desarrollo y cumplimiento de cada uno afectará el de los otros (6). Los ODS influyen sobre todo 
el mundo, por lo que requieren el compromiso de todos los individuos e instituciones. Aunque 
el cumplimiento de los ODS es transversal, los que hacen referencia directa a la seguridad 
vial son la meta 3.6 del objetivo 3 (Para 2020, reducir a la mitad el número de muertes y lesiones 
causadas a sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para todos y mejorar la 
seguridad vial, en particular mediante la ampliación del transporte público, prestando especial atención 
a las necesidades de las personas en situación de vulnerabilidad, las mujeres, los niños, las personas con 
discapacidad y las personas de edad avanzada) (7). De esta forma, en nuestro país, el Ministerio 
de Transportes y Telecomunicaciones, en particular a través de la CONASET, es la institución 
encargada de liderar el camino para el cumplimiento de estos objetivos específicos, mediante 
el desarrollo de esta Estrategia 2021-2030. 
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Diagnóstico 





En el diagnóstico realizado durante el proceso de elaboración de esta Estrategia se han 
analizado diversas fuentes de información para dar a conocer las problemáticas de seguridad 
vial en Chile. 


En primer lugar, en esta sección se presenta una evaluación acerca del desarrollo de la 
siniestralidad en el tránsito y sus consecuencias en los usuarios, bajo el contexto del Decenio 
de Acción para la Seguridad Vial 2011-2020, recién terminado. La evaluación de la pasada 
década nos permitirá establecer metas y acciones más certeras para el siguiente periodo, 
2021-2030, el cual será abarcado en esta primera Estrategia. 


En segundo lugar, se presentan los principales datos a nivel internacional y se expone, en 
terminos comparativos, la situación de Chile con el resto de paises de la Organización para la 
Cooperación y el Desarrollo Económicos (OCDE), según el número de fallecidos para distintas 
variables y algunos indicadores de desempeño de seguridad vial relacionados especificamente 
con elementos de seguridad. 


Finalmente, se expondrán los principales avances en materia de seguridad vial en el país. 


Siniestros de tránsito en Chile 


A continuación, se expondrá el contexto de la seguridad vial en Chile y los principales datos 
de siniestralidad, incluyendo la evolución de los siniestros viales de los últimos nueve años, 
periodo 2011-2019, a modo de evaluación del último Decenio de Acción para la Seguridad Vial 
en nuestro país, a partir del análisis de los principales resultados de fallecidos y lesionados, 
estratificados por variables, tales como: población, parque vehicular, tipo de siniestro, causa 
basal agrupada, tipos de usuario, tipos de vehiculo, temporalidad, edad y género. 


En la última década, en Chile los siniestros de tránsito han tenido un leve aumento, el cual 
ha sido sostenido en el tiempo en la frecuencia de su ocurrencia, debido principalmente al 
constante aumento del parque vehicular; sin embargo, el número de fallecidos ha sido más 
fluctuante con alzas y bajas (Gráfico 1). Se observa, también, que en los últimos cuatro años 
hubo un mayor aumento en la ocurrencia de siniestros, pero con una estabilización en las cifras. 
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En la última década la relación de participación y fallecidos por género en los siniestros de 
transito en nuestro país se ha mantenido estable, viendose más envuelto el genero masculino 
como participante en siniestros de transito: por cada mujer que participa en éstos, hay 3 
hombres involucrados, mientras que por cada mujer que fallece en un siniestro de tránsito, 
hay entre 3 y 4 hombres que también pierden la vida en ellos. 


Gráfico 1. Evolución de siniestros de tránsito, fallecidos y lesionados en Chile (periodo 2011-2019). 


2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 
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Fuente: Carabineros de Chile. 


Elaboración: CONASET 
*Fallecidos solo hasta las 24 hrs. después de ocurrido el siniestro. Desde 2019 la data de fallecidos es a 48 horas. 


En nuestro país, la primera causa de muerte en siniestros de tránsito durante la última decada 
se registra por la velocidad y pérdida de control del vehículo (29%), seguido por la imprudencia 
del conductor (25%) y por la imprudencia del peatón (23%) (Gráfico 2). Respecto a los lesionados, 
la mayoría de ellos se registran en siniestros cuya causa basal es la imprudencia del conductor 
(40%), seguido por la velocidad imprudente y pérdida de control del vehículo (14%) y por la 
desobediencia a la señalización (11%) (Gráfico 3). 
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Gráfico 2. Fallecidos en siniestros de tránsito según causa, 2011-2019. 
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*Fallecidos solo hasta las 24 hrs. después de ocurrido el siniestro. Desde 2019 la data de fallecidos es a 48 horas. 


Gráfico 3. Lesionados en siniestros de tránsito según causa, 2011-2019. 
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*Fallecidos solo hasta las 24 hrs. después de ocurrido el siniestro. Desde 2019 la data de fallecidos es a 48 horas. 
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Los atropellos, seguidos por las colisiones? y los choques”, son los tipos de siniestro que dejaron 
más fallecidos en la última década, mientras que en el caso de los lesionados fueron los 
mismos tipos, pero en distinto orden: mayoritariamente colisiones, seguidos por los choques 
y atropellos (Gráfico 4). 


Con respecto a la edad de las víctimas, en el caso de los fallecidos, en la última década la 
distribución fue bastante equitativa en los diferentes grupos etarios, siendo el grupo más 
afectado el de los 15 a 29 años con un 24%, seguido por los grupos de 30 a 44 y 45 a59, ambos 
con 23%, luego sigue el grupo de 60 años y más con 22%, mientras que la menor cantidad se 
registra muy alejada del resto de los grupos, entre los O y 14 años, con un 5% (Gráfico 5). Por 
su parte, en el caso de los lesionados, el grupo etario más afectado es el de los 15 a 29 años 
(329%), seguido por el grupo de 30 a 44 años (26%), mientras que los demás grupos etarios 
tienen una menor participación (entre 45 a 59 años con un 18%, entre 60 y más, y entre O y 
14 años con un 10% cada uno) (Gráfico 6). 


Gráfico 4. Fallecidos y lesionados en siniestros de transito según tipo de siniestro, 2011-2019. 
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Fuente: Carabineros de Chile. 
Elaboración: CONASET 
*Fallecidos solo hasta las 24 hrs. después de ocurrido el siniestro. Desde 2019 la data de fallecidos es a 48 horas. 


Colisión: Es el encuentro, más o menos violento, entre dos vehículos en movimiento (20). 
2 Choque: Es el embestimiento por un vehículo en movimiento con un obstáculo fijo, que puede ser parte o no de la infraestructura de 
la vía (postes, muros, letreros, árboles, rocas, carga desprendida de otro móvil, etc.) (20). 
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Gráfico 5. Fallecidos en siniestros de tránsito Gráfico 6. Lesionados en siniestros de tránsito 
según grupo etario de los participantes, según grupo etario de los participantes, 
2011-2019. 2011-2019. 
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El grupo de usuarios con mayor cantidad de víctimas fatales se registra, en su calidad 
de conductor, seguido por los peatones. Por su parte, los lesionados en la década son 
mayoritariamente los conductores, seguidos por los pasajeros. Los peatones son los menos 
lesionados ya que, por lo general, fallecen tras el impacto con un vehículo (Gráfico 7). 


Gráfico 7. Fallecidos y lesionados en siniestros de tránsito según calidad de los participantes, 
2011-2019. 
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Fuente: Carabineros de Chile. 
Elaboración: CONASET 
*Fallecidos solo hasta las 24 hrs. después de ocurrido el siniestro. Desde 2019 la data de fallecidos es a 48 horas. 
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Chile y la Organización para la Cooperación y el Desarrollo Económico (OCDE) 
en seguridad vial 


Fundada en 1961, la OCDE agrupa a 35 paises con la misión de promover políticas que mejoren 
el bienestar económico y social. En esta entidad los gobiernos trabajan juntos para compartir 
experiencias y buscar soluciones a problemas comunes, fijando estándares internacionales 
dentro de un amplio rango de temas de políticas públicas (8). 


A la OCDE pertenecen los paises más desarrollados del mundo, pero en los últimos años se ha 
permitido el ingreso de algunos paises con un desarrollo relativo menor. Chile es el único pais 
de Sudamérica miembro de la OCDE (desde 2011) y como tal, está sujeto permanentemente 
a comparaciones cualitativas y cuantitativas con respecto al resto de los paises miembros. Al 
ser uno de los paises emergentes dentro del listado, no ha resultado bien evaluado en varios 
de los distintos ámbitos de la institución, como lo es la seguridad vial. 


De acuerdo a los últimos reportes anuales de seguridad vial publicados por el Grupo Internacional 
de Datos y Análisis sobre Seguridad Vial (IRTAD) del Foro Internacional de Transportes (ITF), 
entidad integrada administrativamente con la OCDE, los números para Chile no son alentadores. 
Nuestro país se encuentra en uno de los últimos lugares en tasas de mortalidad en comparación 
con más de 30 países. El año 2017, la OCDE en su informe titulado “Análisis de gobernanza de 
infraestructura”, señala que en Chile aún existen importantes vacios con respecto a la seguridad 
vial e indica como recomendación desarrollar una Estrategia Nacional en este ámbito, que se 
adhiera a las mejores prácticas internacionales (9), 


Este escenario, que en principio puede parecer desalentador para nuestro país, se presenta 
como una oportunidad de mejora. Al ser la OCDE una institución que investiga, detalla y 
compara a través de datos de sus miembros y otros, su labor puede resultar muy importante 
para los países con cifras deficientes en algunas áreas, como es el caso de Chile en seguridad 
vial, para establecer nuevas metas y saber hacia dónde enfocar los esfuerzos. Entonces, para 
ser un miembro destacado de la OCDE, se debe cumplir con los altos estandares establecidos, 
que hacen que todos los paises mejoren la calidad de sus políticas públicas, generando un 
incremento en la confianza de los inversionistas externos en los paises miembros. 


El año 2017, también el ITF en su estudio “Benchmarking de la seguridad vial en América 
Latina” declara que los objetivos 3 y 11 de los ODS?, son metas ambiciosas que constituyen 
un gran desafío para Latinoamérica, por lo que deben ser el centro de atención de todos los 
esfuerzos por mejorar la seguridad vial en la región y aunque se han tomado medidas en todos 
los paises, hay mucho por hacer aún, resultando vital aprender de otros paises que ya cuentan 
con un mejor desempeño. 


¿Meta 3.6: Para 2020, reducir a la mitad el número de muertes y lesiones causadas por siniestros de tráfico en el mundo. 

Meta 11.2: De aquí a 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para todos y 
mejorar la seguridad vial, en particular mediante la ampliación del transporte público, prestando especial atención a las necesidades 
de las personas en situación de vulnerabilidad, las mujeres, los niños, las personas con discapacidad y las personas de edad. 
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A continuación, se presenta la comparación del desempeño de nuestro país respecto al resto 


de los paises miembros de la OCDE. Como se observa en el Gráfico 8, Chile se encuentra en el 
tercer lugar de los paises con mayor tasa de fallecidos por cada cien mil habitantes y, además, 
pasa al primer lugar en fallecidos cada diez mil vehículos (Gráfico 9). 


Gráfico 8. Fallecidos por cada 100.000 habitantes en los paises OCDE, 2017. 


México. INN A 12,8 
Estados Unidos IA 11,4 
Chile II 10,5 


Corea In 8,1 
Nueva Zelanda INN a 7,9 
Polonia. In 7,5 
Grecia. INN A 6,8 
Lituania. IN A 6,7 
Hungría. INN A 6,4 
Bélgica INN 5,5 
República Checa INN 5,4 
Portugal INN 5,8 
Italia MI 5,4 
Canadá. INN S 
Francia Ia 5,3 
Australia INN S 
Eslovenia IA S 
Austria INN aa 4,7 
Islandia aaa 4,7 
Luxemburgo INN 4,2 
Finlandia Ia 4,3 
España INN 3,9 
Alemania INN 3,9 
israel a 4,1 
Japón A 3,5 
Países Bajos Maa 3,6 
irlanda IA 3,3 
Dinamarca INN 3 
Reino Unido In 2,8 
Suiza MS 2,7 
Suecia MA 2,5 
Noruega MUA 2 


Fuente: Reporte Anual de Seguridad Vial. IRTAD 2079. 
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Gráfico 9. Fallecidos por cada 10.000 vehiculos en los paises OCDE, 2017. 
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Los indicadores de desempeño en seguridad vial o SPls (por sus siglas en inglés: Safety Perfomance 
Indicators) son otras medidas que reflejan las condiciones operativas del sistema vial y que 
describen el rendimiento de seguridad del sistema. Entre ellos, destacan como importantes 
indicadores de comparación los sistemas de protección, como el uso de casco y cinturón de 
seguridad. Como se observa en el (Gráfico 10), si bien Chile tiene un alto porcentaje de uso 
del cinturón de seguridad en el asiento del piloto del vehiculo, nuestro indicador se encuentra 
bajo el promedio del grupo, siendo uno de los más bajos. Lo mismo ocurre en el caso del uso de 
cinturón en el copiloto (Gráfico 11). Por su parte, en el caso del uso del cinturón de seguridad 
en el asiento trasero, el porcentaje en Chile es muy bajo (17%) y está muy por debajo del 
promedio del grupo (70,3%) (Gráfico 12). Distinto es el caso del uso de casco en pilotos de 
motocicleta, en donde Chile destaca con un porcentaje de uso del 99% y se encuentra sobre 
el promedio del grupo (Gráfico 13). 
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Gráfico 10. Porcentaje de uso del cinturón de seguridad en el piloto, paises OCDE 2018. 
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Fuente: Reporte Anual de Seguridad Vial, IRTAD 2079. 
(a) datos 2009, (b) datos 2010, (c) datos 2012, (d) datos 2015, (e) datos 2016, (f) datos 2017. 





Gráfico 11. Porcentaje de uso del cinturón de seguridad en el copiloto, paises OCDE 2018. 
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Gráfico 12. Porcentaje de uso del cinturón de seguridad en el asiento trasero, paises OCDE 
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Fuente: Reporte Anual de Seguridad Vial, IRTAD 2079. 
(a) datos 2009, (b) datos 2010, (c) datos 2012, (d) datos 2015, (e) datos 2016, (f) datos 2017. 
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Gráfico 13. Porcentaje de uso de casco en el piloto, Paises OCDE 2018. 
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Fuente: Reporte Anual de Seguridad Vial, IRTAD 2079. 
(a) datos 2008, (b) datos 2009, (c) datos 2013, (d) datos 2016, (e) datos 2017. 
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Principales avances de Chile 


Los siniestros de transito se han convertido gradualmente en una de las causas de muerte más 
importantes en nuestro pais. Así, junto a la creación de la CONASET en 1993, establecida en 
la primera Política Nacional de Seguridad de Tránsito, con el fin de ser una instancia técnica 
y operativa de diferentes ministerios involucrados, se instauró un programa de acción, del 
que se han desprendido a lo largo del tiempo una serie de medidas, enfocadas en aumentar 
los estándares de seguridad vial, promover la prevención y disminuir las elevadas tasas de 
siniestralidad, desplegadas en 9 lineas de acción: Formación y acreditación de conductores, 
Gestión de vías y espacios públicos, Gestión de calidad vehicular, Gestión de servicios de 
transporte, Fiscalización, Acción judicial, Atención de accidentes y seguros, Investigación e 
información y Educación y comunicación. 


A continuación, en la Figura 2 se presenta la historia de la Seguridad de Tránsito en Chile, a 
partir de las principales iniciativas y medidas desarrolladas, tomando como punto de inicio 
el lanzamiento de la primera Política Nacional de Seguridad de Tránsito. 
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Figura 2. Linea de tiempo Seguridad Vial en Chile (1993-2020). 
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Programa *+RevisaTuSilla. Instauración del Día Nacional en Recuerdo a las 
Víctimas en Siniestros de Tránsito. 


Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2021-2030. 
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seguridad de las motocicletas. 


Seguridad de tránsito en tiempos de pandemia 





El 26 de marzo, el Presidente de la República, Sebastian Piñera, decretó Estado de Excepción 
Constitucional en todo Chile para enfrentar y prevenir la propagación del coronavirus (COVID-19) 
y proteger a la población. Desde ese día, el gobierno y diversos organismos han realizado un 
llamado a la población a, de ser posible, quedarse en casa. Además, a la fecha, concluyendo 
el año 2020, se han implementado una serie de medidas adicionales para reforzar aún más 
la protección de la población. La cuarentena, por ejemplo, se ha utilizado para mantener 
distanciados de otras personas a quienes podrían haber estado expuestos a COVID-19 o ser 
asintomáticos, limitando sus desplazamientos fuera del lugar donde habitan, para así evitar 
la propagación del virus. 


En este contexto, la implementación de medidas sanitarias ha tenido como resultado una caida 
en el uso del transporte público y la disminución de los flujos del tránsito durante estos meses 
de pandemia. Estas medidas redujeron la circulación vehicular en las distintas vías del país, 
especialmente durante la hora punta de la mañana. Por ejemplo, según datos de la Unidad 
Operativa de Control de Tránsito (UOCT), al comparar los flujos vehiculares de la segunda 
quincena de marzo de este año con su equivalente del 2019, la reducción promedio entre las 
7 y 10 de la mañana en la Región Metropolitana fue de -4799%. Por su parte, al comparar 
la primera quincena de abril de 2020 con el mismo periodo del año pasado, la disminución 
de vehículos en las calles en la capital es aún más notoria: -65,3%. Junto con la caída de los 
flujos vehiculares, se observó también una importante caída en los fallecidos por siniestros 
de tránsito (ver Figura 3). 
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Figura 3. Flujos vehiculares y fallecidos en el tránsito (marzo - septiembre 2020). 
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Fuente: UOCT y Carabineros de Chile. 
Elaboración: CONASET 
Nota: Datos año 2020 sujetos a validación por Carabineros de Chile. 


De esta forma, la necesidad de un mayor distanciamiento físico entre las personas ha tenido un 
fuerte impacto sobre la movilidad, en especial en las zonas urbanas y de alta concentración de 
población. Las medidas de seguridad sanitarias han modificado las maneras de relacionarnos y 
trasladarnos en las ciudades, por lo que se ha observado un aumento del volumen de usuarios 
en diferentes modos. Este cambio modal ha traido como resultado, por ejemplo, un alza 
considerable en el uso de ciclos, particularmente la bicicleta, como medio de transporte y no 
solo como un elemento recreacional. Como resultado de ello, encontramos un alto número 
de usuarios conductores de bicicletas novatos y también una infraestructura débilmente 
preparada para la alta demanda que experimentó este cambio en la movilidad. 


Por otro lado, la baja en los flujos vehiculares ha traido un aumento en las velocidades de 
circulación de los vehículos y, como resultado, en todo siniestro en el que se ven involucradas 
causas como la velocidad y la perdida de control del vehículo las consecuencias han sido 
peores. Adicionalmente, la labor fiscalizadora se redujo considerablemente durante estos 
meses debido a la existencia de una prioridad mayor de controles de fiscalización relacionados 
con la pandemia, por lo que se generó una sensación de impunidad al momento de conducir 
y exceder la velocidad. 
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Sumando los dos factores mencionados anteriormente, el aumento de ciclistas novatos y 
la alta velocidad de circulación de los vehiculos motorizados, ha tenido como resultado un 
lamentable aumento en los fallecidos de este grupo usuario. Durante los meses de enero a 
septiembre de este año, hubo un incremento porcentual de fallecidos usuarios de bicicleta 
de un 28,8% comparado con el 2019, Seguido de ello, otro el grupo de usuarios que sufrió un 
alza en sus fallecidos durante este periodo de tiempo fueron los usuarios de motocicletas, 
con un alza de un 19% (figura 4), lo que también se podría explicar con el factor de aumento 
en la velocidad de circulación debido a la baja en flujos vehiculares y con el hecho de que 
los usuarios de motocicletas son más vulnerables al carecer de un habitáculo que los proteja 
ante un impacto. 


El comportamiento en la siniestralidad durante este periodo deja en evidencia la fragilidad de 
los usuarios vulnerables y la importancia de enfocar medidas y políticas públicas específicas, 
que sirvan para aumentar su protección y que puedan igualar el espacio vial para que todos 
los usuarios se desplacen de manera segura. 
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Figura 4. Diferencia porcentual de fallecidos por tipo de vehículo (enero a 


2019 vs 2020). 
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Fuente: Carabineros de Chile. 
Elaboración: CONASETNOota: Datos año 2020 sujetos a validación por Carabineros de Chile 
Nota: Datos año 2020 sujetos a validación por Carabineros de Chile. 
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Temas prioritarios 





Se consideraron como temas prioritarios, únicamente los que tienen relación con los usuarios 
vulnerables. Ellos fueron caracterizados tanto por rango etario, esto es, niños, jóvenes y 
tercera edad, como por el uso de medio de transporte que no cuenten con habitáculo que los 
pueda proteger ante un siniestro, entre los más relevantes están, por ejemplo, los peatones, 
ciclistas y motociclistas, debido a que el riesgo que corren en las vías del transito es mayor. 
Es por ello que se deben generar medidas y planes específicos para cada uno de estos grupos 
prioritarios, con el fin de disminuir los fallecidos y lesionados graves en siniestros de tránsito. A 
continuación, se presenta un diagnóstico de los referidos grupos, identificando sus principales 
características y desempeño en cuanto a la seguridad vial en nuestro país. 


Grupos etarios 


Dentro de los objetivos de desarrollo Sostenible de la ONU, se establece en la meta 11.2 relativo 
a Ciudades y comunidades y sostenibles “para 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte 
seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para todos, mejorando la seguridad vial, especialmente 
mediante la expansión del transporte público, con especial atención a las necesidades de las personas en 
situaciones vulnerables, mujeres y niños, personas con discapacidad y personas mayores” (6). 


Dentro de los grupos vulnerables, se encuentran: (1) los niños, debido a que están limitados 
por su desarrollo físico, cognitivo y social; (11) los jóvenes, debido, en parte, a su inexperiencia 
en la conducción junto con la mayor predisposición a tomar riesgos y (111) los adultos mayores, 
debido a la disminución de su movilidad física y de sus reflejos. Los siniestros de tránsito se 
encuentran dentro de las primeras causas de muerte en los grupos etarios de niños y jóvenes 
en el mundo. 


Ninos (0 a 14 años) 


A nivel mundial, los siniestros de tránsito son la tercera causa de muerte en niños entre 5 y 14 
años (11), mientras que en Chile son la segunda causa de muerte externa en niños entre 1 a 14 
años (12) y la cuarta causa a nivel general, por lo que es fundamental establecer acciones que 
permitan reducir esta tendencia. En esta linea, el Plan Mundial del Decenio de Acción para la 
Seguridad Vial 2011-2020, señala que medidas como el uso de cascos, cinturones de seguridad, 
sistemas de retención infantil y la aplicación de leyes relacionadas con seguridad vial, son 
esenciales para mejorar la seguridad vial de los distintos grupos etarios. En concordancia con 
ello, durante la referida década, la CONASET, estableció un Plan de Seguridad Vial de niños, 
niñas y adolescentes 2017-2021, donde el objetivo general es “Contribuir a la reducción del número 
de fallecidos en siniestros de tránsito con participación de niños, niñas y adolescentes (entre 0 y 17 años) 
en Chile durante el período de 2017-2021” 
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A continuación, se presentan las principales características de los siniestros de tránsito de 
niños entre O y 14 años. 


Evolución 2011-2019: Niños en el tránsito 


En el Gráfico 14 se presenta la evolución de los niños de O a 14 años, en cuanto a su participación 
en siniestros de tránsito y las consecuencias, como víctimas fatales y lesionados de diversa 
consideración, durante los años 2011 a 2019, periodo correspondiente al Decenio de Acción 
para la Seguridad Vial declarado por la ONU. Se observa que, en estos últimos años, la tendencia 
en la mortalidad de los niños en el tránsito ha ido disminuyendo considerablemente. Desde 
el año 2011 hasta la fecha los fallecidos han disminuido en 43% y desde el año 2014 se ha 
desarrollado una sostenida baja tanto en niños fallecidos como lesionados, año en que se 
instauraron los primeros cambios normativos en resguardo de la seguridad vial de los más 
pequeños, tales como la restricción de viajar en asientos delanteros a menores de 12 años 
y el aumento de exigencias normativas en el traslado de menores de 9 años en vehículos 
particulares, entre otras. 


Gráfico 14: Evolución de niños (0-14 años) participantes, fallecidos y lesionados en 
siniestros de tránsito, 2011-2019. 
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Fuente: Carabineros de Chile 
Elaboración: CONASET 
*Fallecidos solo hasta las 24 hrs. después de ocurrido el siniestro. Desde 2019 la data de fallecidos es a 48 horas. 
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Calidad de usuario 


Teniendo ya un acercamiento con la siniestralidad de los niños, para minimizar las muertes en 
el tránsito es necesario saber en que calidad de usuario se trasladaban en las vías y cuales son 
los más riesgosos para este grupo etario. En este contexto, se visualiza en el Gráfico 15 que, en 
los últimos años, los niños fallecieron mayormente como pasajeros (549%) de algún vehículo; 
sin embargo, también un importante porcentaje se trasladaba como peatón (41%) y, en menor 
medida, como conductores (5%), quienes casi en su totalidad se trasladaban como ciclistas. 


Gráfico 15: Niños (0-14 años) fallecidos según calidad de usuario, 2011-2019. 
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Fuente: Carabineros de Chile 
Elaboración: CONASET 
*Fallecidos solo hasta las 24 hrs. después de ocurrido el siniestro. Desde 2019 la data de fallecidos es a 48 horas. 


Siguiendo con las recomendaciones de la ONU, que destacan la relevancia de la protección 
de los niños en los vehículos particulares (5), en los últimos años se han hecho esfuerzos 
sustantivos para revertir esta situación. En este contexto y junto al desarrollo del Plan de 
Seguridad Vial para niños, niñas y adolescentes, se planteó como uno de los ejes centrales a 
trabajar, endurecer las leyes que se tenían hasta el año 2015 en el país. Dentro de estos logros 
se encuentran las medidas asociadas a “Aumentar la edad de traslado de niños en sistemas de 
retención infantil (SRI) y en asiento trasero, incluir peso y aumentar sanciones por su no uso” 
y “Contar con acreditación de sistemas de retención infantil en Chile” (13). 
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En esta línea, en el año 2016 se establece que los sistemas de retención infantil que se comercialicen 
en Chile, deberán estar acreditados por el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, 
debiendo para ello cumplir previamente con la certificación de la normativa europea o 
norteamericana vigentes. Posteriormente, entraron en vigencia una serie de cambios en la 
Ley de Transito que protege a los niños al viajar en automóvil, aumentando las restricciones 
en el traslado de niños en vehículo particulares y las sanciones asociadas, entre otras. 


Bajo este contexto, con las nuevas actualizaciones que fomentan la protección de niños en 
vehículos particulares realizadas desde el año 2016, hubo una importante disminución del 57% 
en niños menores de 12 años fallecidos como pasajeros en vehículos particulares (automóvil, 
camioneta, jeep) (Figura 3). 


Figura 5. Niños menores de 12 años fallecidos como pasajeros en vehiculo particular 
(2015-2019). 
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Si bien éstos son muy buenos resultados en la tarea de disminuir la fatalidad en los más 
pequeños de nuestro país, es importante poder reforzar medidas en materia de seguridad 
vial para los niños que se movilizan en otros medios, especialmente como peatones, ya que al 
caminar por las vías y veredas se exponen mayormente a riesgos, no teniendo un vehiculo con 
habitáculo que los proteja. En este contexto, resulta esencial el compromiso de las autoridades, 
padres, madres o tutores y la comunidad escolar entera ya que, actualmente, se fomenta la 
movilidad sustentable, lo que debe conllevar a generar entornos y trayectos escolares seguros, 
proporcionando todas las herramientas posibles para poder prevenir que los niños peatones 
sean participes de siniestros de transito. 


Jóvenes (15 a 29 años) 


Los jóvenes son uno de los grupos que poseen mayor riesgo de sufrir un siniestro de tránsito 
con consecuencias fatales, esta tendencia en los últimos años a nivel global. Según la OMS 
(3), los siniestros de tránsito son la primera causa de muerte para los jóvenes de 15 a 29 años 
y, paralelamente, tanto en América como en Chile, ocupan el segundo lugar de las muertes 
para este grupo etario (12), 


El riesgo de morir en un siniestro de tránsito, para este grupo, suele ser el doble que para el 
promedio de la población. Las altas tasas de siniestros de los conductores jóvenes se pueden 
explicar por el comportamiento de alto riesgo, la falta de experiencia y el estilo de vida 
asociado con su edad (14). A continuación, se presentan las principales variables en cuanto a 
la siniestralidad de los jóvenes en Chile durante el Decenio de Acción para la Seguridad Vial 
(2011-2019). 


Evolución 2011-2019: Jovenes en el tránsito 


En el Gráfico 16 se presenta la evolución de los jóvenes participantes, fallecidos y lesionados en 
el tránsito, desde el año 2011 a 2019. Tanto la participación, como los fallecidos y lesionados 
se han mantenido en cifras similares durante estos últimos años, exceptuando las bajas 
ocurridas en los años 2012 y 2017 en cuanto a fallecidos, que se condice con la disminución 
seneral de víctimas fatales ocurrida en esos años. El comportamiento ha sido similar en estas 
mismas variables, por lo que es primordial generar acciones que permitan reducir esta curva 
de fallecidos y lesionados graves por siniestros de tránsito. 
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Gráfico 16: Jóvenes (15-29 años) participantes, fallecidos y lesionados en siniestros de Principales causas: Jovenes fallecidos 2011-2019 


tránsito, 2011-2019. 
El Gráfico 17 muestra la proporción de jóvenes fallecidos en el tránsito según las principales 
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Los jovenes y las diferencias de genero 


Respecto de los jóvenes involucrados en siniestros de tránsito, según los Gráficos 18 y 19, los 
hombres son quienes resultan mayoritariamente afectados. En siniestros de tránsito, en este 
erupo etario, entre los años 2011 y 2019, los hombres fallecidos y lesionados representaron 
78% y 63%, respectivamente. Lo anterior también coincide con las tendencias internacionales 
que indican que “as principales víctimas mortales de siniestros de tránsito siguen siendo hombres jóvenes 
menores de 29 años” (15) y además tienen, por lo general, una tasa de mortalidad 2 a 3 veces 
mayor que las mujeres jóvenes (14), 


Gráfico 18: Jóvenes (15-29 años) fallecidos Gráfico 19: Jovenes (15-29 años) lesionados 
en siniestros de tránsito según genero, en siniestros de tránsito según género, 
2011-2019. 2011-2019. 
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Fuente: Carabineros de Chile 
Elaboración: CONASET 
*Fallecidos solo hasta las 24 hrs. después de ocurrido el siniestro. Desde 2019 la data de fallecidos es a 48 horas. 
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Edad de los jovenes y calidad de usuario 


Según lo descrito anteriormente, teniendo ya una caracterización relativa a que los hombres 
jóvenes son quienes tienden a tener mayor riesgo a fallecer o resultar gravemente lesionados, 
en los siguientes gráficos (20 y 21) se pueden observar las características según sub grupo etario 
de jóvenes. En particular, en el Gráfico 20, se observa que quienes fallecen, mayoritariamente, 
son los jóvenes mayores de 20 años (casi 80% en ambos), y especificamente, quienes tienen 
un mayor riesgo asociado serían los hombres entre los 20 y 24 años. 


Gráfico 20: Jóvenes (15-29 años) fallecidos en siniestros de tránsito, según grupo subgrupo 
etario, 2011-2019. 
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Fuente: Carabineros de Chile 
Elaboración: CONASET 
*Fallecidos solo hasta las 24 hrs. después de ocurrido el siniestro. Desde 2019 la data de fallecidos es a 48 horas. 
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En el Gráfico 21 se puede observar una apertura de los tramos etarios de los jóvenes fallecidos 
y la calidad de usuario en la cual se trasladaban. En general, los jóvenes fallecen mayormente 
como conductores de vehiculos, con algunos matices por grupo etario: por ejemplo, los 
adolescentes entre 15 y 19 años fallecieron entre 2011-2019 mayormente como pasajeros 
(43,9%), mientras que, en los grupos mayores, son los jóvenes conductores quienes más 
fallecen, ubicándose la mayoría en el tramo entre 25 y 29 años. 


Gráfico 21: Jóvenes (15-29 años) fallecidos en siniestros de tránsito según subgrupo etario 
y calidad de usuario, 2011-2019. 
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Fuente: Carabineros de Chile 
Elaboración: CONASET 
*Fallecidos solo hasta las 24 hrs. después de ocurrido el siniestro. Desde 2019 la data de fallecidos es a 48 horas. 
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Finalmente, al analizar los porcentajes de acuerdo a la calidad de usuario, si bien hay matices 
en cuanto a cómo se trasladan al momento de un siniestro de tránsito mortal, es importante 
destacar que más del 50% de los jóvenes fallecidos se trasladaban en un vehículo, ya sea 
como pasajero o conductor, por lo que es necesario considerar este análisis al momento de 
determinar las causas principales de estos siniestros de tránsito, la edad y el riesgo asociados 
a la conducción de vehiculos, priorizando la seguridad vial y el autocuidado en los planes y 
programas que se puedan desarrollar. 


Adultos mayores de 60 anos 


Actualmente, a nivel mundial, las personas mayores se han convertido en un grupo vulnerable 
del transito, ya que en la mayoría de los países se ha estado desarrollando un envejecimiento 
activo de la población. Las ciudades y los sistemas de transportes, sin embargo, no se han 
adaptado con tanta rapidez a este cambio, por lo que presentan muchas situaciones de riego 
para este grupo al momento de desplazarse. 


Las personas de este grupo etario actualmente tienen mayores riesgos de sufrir consecuencias 
mortales en siniestros de tránsito. Por ejemplo, a nivel global, las muertes relacionadas con el 
tráfico entre las personas mayores de 65 años, aumentaron un 6,9% entre 2010 y 2016. De la 
misma forma, el riesgo de fallecer en las vías del tránsito aumenta sustancialmente con la edad 
(14), A continuación, se presentan las principales características de los adultos mayores de 60 
años que se vieron involucrados en siniestros de tránsito en Chile entre los años 2011 y 2019. 


Evolución 2011-2019: Adultos mayores en el tránsito 


Como se observa en el Gráfico 22, y en línea con el diagnóstico mundial, desde el inicio del 
Decenio de Acción para la Seguridad Vial en 2011, hasta ya casi su término en 2019), la fatalidad 
de los adultos mayores de 60 años ha aumentado alrededor del 10% en nuestro país. Si bien 
no se presenta una tendencia marcada, las cifras no han disminuido de entre los 300 y 400 
fallecidos al año, siendo 2016 y 2019, los años con las mayores alzas. No obstante, la tendencia 
que se presenta con mayor claridad, en directa relación con el envejecimiento de la población, 
es que casi se ha duplicado la participación en siniestros de tránsito de las personas mayores 
desde el comienzo hasta el final de la década. 
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Gráfico 22: Evolución adultos mayores (60 años y más) como participantes, fallecidos y 


lesionados en siniestros de tránsito, 2011-2019. 
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Fuente: Carabineros de Chile 
Elaboración: CONASET 
*Fallecidos solo hasta las 24 hrs. después de ocurrido el siniestro. Desde 2019 la data de fallecidos es a 48 horas. 


Principales causas: Adultos mayores fallecidos 2011-2019 


El Gráfico 23 presenta las principales causas de las personas mayores de 60 años fallecidas 
por siniestros viales. Anteriormente, se ha descrito la vulnerabilidad de este grupo etario en 
las principales vías del tránsito, por lo que se hace fundamental indagar en las causas para 
poder enfrentar de mejor forma las soluciones, con el objetivo de disminuir la siniestralidad 
y sus consecuencias. De esta forma, la principal causa de las consecuencias mortales en este 
srupo es la imprudencia del peatón (35%), seguida de la imprudencia del conductor (28%), lo 
cual se puede relacionar directamente con la reducción de la movilidad física y de la capacidad 
de reacción en esta época avanzada de la vida, junto con las condiciones de infraestructura, 
señalización, tiempos de semáforos peatonales en las vías que no están necesariamente 
adaptados para este grupo etario, entre otros. Esto tiene total concordancia, además, con que 
el principal tipo de siniestro que sufren las personas de este grupo etario en el tránsito, es el 
atropello, alcanzando más de la mitad de todos los fallecidos mayores de 60 años. 
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Gráfico 23: Adultos de 60 años y más, fallecidos en siniestros de tránsito según causa. 
Años 2011-2019. 
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Fuente: Carabineros de Chile 
Elaboración: CONASET 
*Fallecidos solo hasta las 24 hrs. después de ocurrido el siniestro. Desde 2019 la data de fallecidos es a 48 horas. 


Adultos mayores de 60 años y más fallecidos en siniestros de tránsito, según genero y 
calidad de usuario, 2011-2019 


En general, no hay mayores diferencias de género en la proporción de los fallecidos totales 
en este grupo etario, donde los hombres, en más del 70%, fallecen más que las mujeres en 
siniestros de tránsito, lo cual es similar para todos los grupos etarios. 


En el Gráfico 24 se observan las mayores diferencias en cuanto a la siniestralidad en los adultos 
mayores y en cómo se mueven en el tránsito según la calidad de usuario. Tanto hombres como 
mujeres fallecen mayoritariamente como peatón (54,79%), reafirmando el análisis anteriormente 
expuesto, el que indica que son los peatones quienes fallecen en un atropello, principalmente 
debido a la misma imprudencia del peatón. Esta situación da cuenta de la vulnerabilidad de 
transitar como peatón, ya que no se cuenta con un habitáculo que proteja al usuario ante un 
impacto (16), 


Por otra parte, si se analiza por género a los fallecidos ocupantes de un vehículo, se observa 
que, mientras los hombres fallecen más en calidad de conductor (39,1%), las mujeres lo hacen 
principalmente como pasajeras de un vehículo (35%). Esto podría generar una brecha de 
sénero, considerando las diferencias de movilidad, acceso a información y servicios en este 
tramo etario, según género de cada persona adulta mayor (16). 
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Gráfico 24: Adultos mayores de 60 años y más fallecidos en el transito, según genero y 
calidad de usuario, 2011-2019. 
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Fuente: Carabineros de Chile 
Elaboración: CONASET 
*Fallecidos solo hasta las 24 hrs. después de ocurrido el siniestro. Desde 2019 la data de fallecidos es a 48 horas. 


Finalmente, cabe destacar la importancia de empezar a tomar en consideración a las personas 
mayores como un usuario vulnerable dentro del tránsito, en especial como peatones, de modo 
de mejorar la planificación urbana, diseño de las vías y transporte público. Las intervenciones 
de apoyo a este grupo de edad, sobre todo considerando el envejecimiento de la población, 
deben concentrarse en brindar un medioambiente apto para transitar de acuerdo a sus 
capacidades físicas, acceso universal para el transporte público y mejor acceso a la respuesta 
tras los siniestros, debido a la probabilidad de sufrir consecuencias más graves en uno (17). En 
conclusión, es primordial indagar en las necesidades de este grupo etario y en las políticas 
públicas que puedan ser dirigidas de acuerdo a las problemáticas de movilidad que enfrentan 
día a día en el tránsito. 
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Usuarios vulnerables 





Según la OMS, a nivel mundial casi la mitad de las muertes causadas por siniestros de tránsito 
corresponden a los usuarios vulnerables de las vías de tránsito (peatón, ciclistas, motociclistas), 
pues ante un siniestro carecen de toda protección y son propensos a fallecer o resultar con 
lesiones graves. Distintos factores influyen en su vulnerabilidad, como los diseños de los 
vehículos y de las vías, ya que en la mayoría de los casos se prioriza el desplazamiento de 
los vehículos por sobre la seguridad de estos usuarios vulnerables (3). Existen otros tipos 
de usuarios vulnerables que son usuarios de otros ciclos que no representan una cantidad 
considerable para el análisis en la siguiente sección, por lo que el foco de ésta serán solo 
peatones, ciclistas y motociclistas. 


En Chile, la situación es similar, ya que las estadísticas de los últimos años indican que, en 
promedio, 10.000 peatones participan y 600 mueren anualmente en siniestros de tránsito, 
siendo éste el tipo de usuario más vulnerable dentro de las vías del país. Los ciclistas también 
son un usuario altamente vulnerable y, además, el uso de la bicicleta como medio de transporte 
va en aumento en esta última década. Anualmente, ocurren alrededor de 4.000 siniestros de 
transito con participación de bicicletas y, en promedio, 100 ciclistas resultan ser victimas 
fatales. Además, en el transcurso del Decenio de Acción para la Seguridad Vial (2011-2019) 
Chile siguió la tendencia en cuanto a la proporcionalidad y, por su parte, los usuarios vulnerables 
representaron el 52% de los fallecidos por siniestros de tránsito (Gráfico 25). 


Grafico 25: Fallecidos en siniestros de tránsito según tipo de usuario, 2011-2019. 
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Fuente: Carabineros de Chile 
Elaboración: CONASET 
*Fallecidos solo hasta las 24 hrs. después de ocurrido el siniestro. Desde 2019 la data de fallecidos es a 48 horas. 
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Peatones 


Los peatones son los usuarios más vulnerables en el tránsito y, adicionalmente, el riesgo de 
fallecer alcanzado por un vehículo aumenta en 4,5 veces si éste pasa de circular de 50 a 65 
km/hr (15). Esta situación no es diferente en Chile, ya que dentro del total de los fallecidos por 
siniestros de tránsito entre 2011 y 2019, los peatones tienen el primer lugar, representando 
un 37% del total de fallecidos. 


En el Gráfico 26 se presenta la evolución de los peatones participantes, fallecidos y lesionados 
en siniestros de tránsito, en donde se advierte una estabilización en cuanto a las cifras de 
participación, fallecidos y lesionados, con una leve tendencia a la baja en los últimos 3 años. 
Asimismo, 2019 fue el año con menor participación con consecuencias fatales y graves para 
los peatones, habiendo una disminución del 12% en los fallecidos en comparación al año 
2011. Si bien los peatones fallecidos han disminuido, siguen siendo el usuario con el mayor 
porcentaje de víctimas fatales, lo que acredita su mayor vulnerabilidad. 


Gráfico 26: Evolución de peatones participantes, fallecidos y lesionados en siniestros de 
tránsito, 2011-2019. 
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Fuente: Carabineros de Chile 
Elaboración: CONASET 
*Fallecidos solo hasta las 24 hrs. después de ocurrido el siniestro. Desde 2019 la data de fallecidos es a 48 horas. 
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Principales causas: Peatones 2011-2019 


En el Gráfico 27 se observa que la principal causa de los siniestros de tránsito en que peatones 
perdieron la vida está asociada a la responsabilidad del usuario, ya que la imprudencia del peatón 
es causa del 62% de los fallecidos de los últimos años. Sin embargo, es relevante mencionar 
que los siniestros de tránsito son multicausales, por lo que otros factores también inciden 
en esta consecuencia, como la infraestructura vial, veredas y cruces peatonales deficientes, 
limites de velocidad, entre otros. 


Gráfico 27: Peatones fallecidos según causa 2011-2019. 


Velocidad 
impridente y Otras causas 
pérdida de 2% 
control del 2% Fallas 
vehículo = A | —Mmecánicas 
3% e. / 1% 


Causas no 
determinadas 


Desobediencia a 
señalización 
4% 

Alcohol en 


conductor 
5% Alcohol en. 


peatón 
8% 


Imprudencia del 
peatón 
62% 





imprudencia del _/ 
conductor 
13% 


Fuente: Carabineros de Chile 
Elaboración: CONASET 
*Fallecidos solo hasta las 24 hrs. después de ocurrido el siniestro. Desde 2019 la data de fallecidos es a 48 horas. 
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Peatones según grupo etario 


Como ya se ha descrito anteriormente, entre el año 2011 y 2019 un tercio de los peatones 
fallecidos fueron adultos mayores de 60 años, por lo que se debe poner especial atención 
en las condiciones de las vías y en las políticas enfocadas hacia los distintos grupos de edad. 
Como se observa en el Gráfico 28, a medida que aumenta la edad de las personas, existe mayor 
rmesgo de fallecer en un siniestro de tránsito, especialmente como peatón. 


Grafico 28: Peatones fallecidos en siniestros de transito según edad, 2011-2019. 
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Fuente: Carabineros de Chile 
Elaboración: CONASET 
*Fallecidos solo hasta las 24 hrs. después de ocurrido el siniestro. Desde 2019 la data de fallecidos es a 48 horas. 


Finalmente, es relevante enfocar los planes y programas tendientes a disminuir el número de 
peatones fallecidos según las necesidades y características de cada grupo etario, concientizando 
la seguridad vial y el comportamiento de todos los usuarios, tanto conductores como peatones, 
repensando el diseño y gestión de las vías desde un enfoque múltiple que proteja a todos los 
usuarios de las mismas. 
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Ocupantes de bicicletas 


Los usuarios de bicicleta se ubican en el segundo lugar de los usuarios más vulnerables, luego 
de los peatones. En muchos países el principal problema en esta materia es la falta de vías 
exclusivas para este medio de transporte y las regulaciones que rigen para éstos en cuanto 
a elementos de seguridad, movilidad, entre otros, pese a ser un medio que se masifica cada 
vez más a nivel mundial. 


Adicionalmente, con la entrada en vigencia en el año 2018 de la Ley N* 21.088, que modifica 
la Ley de Tránsito para incorporar disposiciones sobre convivencia de los distintos medios 
de transporte, más conocida como la “Ley de Convivencia de Modos”, se busca equiparar el 
espacio público para todos los usuarios, reconociendo el uso de los ciclos como un medio de 
transporte utilizado por muchas personas que requieren un nuevo enfoque para la gestión 
del tránsito y una inversión en infraestructura acorde, para mejorar la seguridad vial y reducir 
las muertes y lesiones (14). A continuación, se presentan las principales características de los 
siniestros de tránsito con participación de usuarios de bicicletas, en la última década. 


Evolución de siniestros y sus consecuencias de ocupantes de bicicleta. 2011-2019 


En el Gráfico 29 se presenta la evolución de los siniestros de tránsito y sus consecuencias en 
los usuarios ocupantes de bicicleta, donde se observa que desde el año 2011 los fallecidos han 
disminuido en 34% en relación al año 2019. También se observa una baja más pronunciada 
y sostenida de fallecidos desde el año 2016, lo que coincide con la proliferación del uso de 
este medio de transporte y el aumento de campañas y normas de prevención para los ciclos, 
sumado además a la entrada en vigencia de la Ley de Convivencia de Modos y su aplicación 
en los últimos años. 
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Gráfico 29: Evolución siniestros de tránsito y consecuencias en bicicleta, 
2011-2019. 
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Fuente: Carabineros de Chile 
Elaboración: CONASET 
*Fallecidos solo hasta las 24 hrs. después de ocurrido el siniestro. Desde 2019 la data de fallecidos es a 48 horas. 


Principales causas ocupantes de bicicletas, 2011-2019 


Si bien los fallecidos en siniestros de tránsito con participación de bicicletas han disminuido 
durante el Decenio de Acción para la Seguridad Vial, es importante destacar las causas de 
dichos siniestros con resultados fatales, ya que el 66% de las víctimas fatales están asociadas 
a la imprudencia del conductor (Gráfico 30), que puede ser tanto del mismo conductor de 
la bicicleta, como de otro vehículo participante en el siniestro, por lo que se deben generar 
acciones de concientización para todos los usuarios de las vías, relativas al respeto de las 
normas de tránsito para todos quienes se trasladan día a día. 
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Gráfico 30: Ocupantes de bicicleta fallecidos en siniestros de transito según causa, 
2011-2019. 
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Fuente: Carabineros de Chile 
Elaboración: CONASET 
*Fallecidos solo hasta las 24 hrs. después de ocurrido el siniestro. Desde 2019 la data de fallecidos es a 48 horas. 


Ocupantes de bicicleta fallecidos en siniestros de tránsito según grupo etario, 2011-2019 


Junto con determinar las principales causas de los siniestros de transito con ocupantes de 
bicicleta fallecidos, resulta fundamental analizar quiénes son los que están teniendo mayor 
porcentaje en las consecuencias fatales. En el Gráfico 31 se observa que el grupo de adultos 
mayores de 60 años, al igual que en el caso del usuario peatón, concentran la mayor cantidad 
de fallecidos en la última década, seguidos muy de cerca por los adultos entre 45 a 59 años. 


9/7 





Gráfico 31: Ocupantes de bicicleta fallecidos en siniestros de tránsito, según grupo etario, 
2011-2019. 
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Fuente: Carabineros de Chile 
Elaboración: CONASET 
*Fallecidos solo hasta las 24 hrs. después de ocurrido el siniestro. Desde 2019 la data de fallecidos es a 48 horas. 


En conclusión, para el diseño de planes y programas para los distintos modos de transporte, es 
relevante tomar en consideración cómo los usuarios de cada uno de ellos se están comportando 
en las vías y sus necesidades, para así garantizar su desplazamiento seguro (15), 


Ocupantes de motocicletas 


Actualmente, los usuarios de motocicletas son un grupo vulnerable, ya que están expuestos 
a Un alto riesgo de sufrir un siniestro de tránsito grave o mortal, pues para los vehículos de 
mayor envergadura es más difícil verlos, suelen desplazarse a gran velocidad y no poseen un 
habitáculo que los proteja en caso de un impacto. En general, a nivel mundial, especialmente 
en los paises de medianos y bajos ingresos, las motocicletas figuran como una de las opciones 
más asequibles para el transporte, por su bajo costo y eficiencia. Ello ha derivado en que el 
número de motocicletas en las vías de tránsito haya aumentado sin las correspondientes 
medidas legislativas o normativas para garantizar su uso y sin las condiciones viales ideales 
de seguridad (15), especialmente en América en los últimos años. 
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Junto con ello, la principal preocupación de organismos internacionales de seguridad vial es 
el uso de casco. En las metas globales de desempeño voluntario para el riesgo de la seguridad 
vial, vinculadas a los objetivos de desarrollo sostenible de la ONU, se ha establecido que al año 
2030 aumente la proporción de motociclistas que usan correctamente los cascos estandar 
hasta cerca del 100% (3), ya que su uso reduce un 42% el riesgo de una lesión fatal y un 69% 
el riesgo de una lesión en la cabeza (3), 


En Chile, si bien ha habido una gran proliferación de las motocicletas en los últimos años, 
aumentando su parque vehicular en 57% desde el inicio del Decenio de la Acción para la 
Seguridad Vial hasta el año 20109, las cifras con respecto al uso de casco rondan cercano al 
99% de uso (18). Sin embargo y para estar en línea con la tendencia mundial y respondiendo 
a este aumento, el año 2015 se elaboró un Plan nacional de motocicletas, con el objetivo de 
“invertir la tendencia al alza de fallecidos y lesionados graves usuarios de motocicletas en nuestras 
vías públicas” (19). A continuación, se presentan algunas cifras en relación a las características 
de los siniestros en motocicletas y su evolución en la última década en Chile. 


Evolución de siniestros y sus consecuencias de ocupantes en motocicletas (2011-2019) 


Junto con el aumento del parque vehicular, también se ha observado la proliferación 
de motocicletas de baja cilindrada, debido a que existe en los consumidores la creencia 
equivocada de que se podrian manejar sin licencia de conductor, lo que es muy popular entre 
los repartidores de aplicaciones de Delivery*, que han aumentado significativamente en los 
últimos años, asumiendo así un riesgo mayor al conducirlas sin el debido conocimiento de la 
normativa vial en nuestro pais. 


En el siguiente gráfico se observa esta realidad, ya que lejos de disminuir los fallecidos, éstos 
han aumentado en 132% entre 2011 y 2019 (Gráfico 32), aumentando también en dicho 
periodo los siniestros y los lesionados. 


*De acuerdo a lo declarado por los conductores de delivery que participaron en grupos focales organizados por CONASET. 
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Gráfico 32: Evolución siniestros de tránsito de ocupantes en motocicletas y sus consecuencias, 
2011-2019. 
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Fuente: Carabineros de Chile 
Elaboración: CONASET 
*Fallecidos solo hasta las 24 hrs. después de ocurrido el siniestro. Desde 2019 la data de fallecidos es a 48 horas. 


Principales causas de los fallecidos en motocicletas 


La mayoría de los siniestros de tránsito de ocupantes de motocicletas y sus consecuencias 
fatales están asociados a velocidad imprudente y pérdida de control del vehículo (39%) y a 
la imprudencia del conductor (38%) (Gráfico 33), lo cual podría deberse a los diferentes tipos 
de motocicletas que se pueden encontrar en el mercado, así como también a la inexperiencia 
y poco conocimiento de su funcionamiento por parte del conductor. 
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Gráfico 33: Principales causas de ocupantes en motocicleta fallecidos, 2011-2019. 
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Fuente: Carabineros de Chile 
Elaboración: CONASET 
*Fallecidos solo hasta las 24 hrs. después de ocurrido el siniestro. Desde 2019 la data de fallecidos es a 48 horas. 


Ocupantes de motocicletas fallecidos por grupo etario 


Como se mencionó anteriormente, las causas también pueden estar asociadas a la inexperiencia 
del conductor, alcanzando grandes velocidades y maniobras imprudentes en las vías, lo cual 
podría coincidir con el grupo etario con mayor número de fallecidos en siniestros de tránsito, que 
corresponde alos jóvenes entre 15 y 29 años, conductores novatos con poca o nula experiencia 
que, junto a la velocidad y otras conductas riesgosas, como el consumo de alcohol, por ejemplo, 
derivan en un gran peligro en las vías. Por los datos que se observan en el Gráfico 34, se podría 
concluir que, a medida que pasan los años y la experiencia en la conducción aumenta, hay 
menor riesgo de ser una víctima fatal en el tránsito como ocupante de motocicleta. 
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Gráfico 34: Ocupantes en motocicleta fallecidos por grupo etario, 2011-2019. 
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Fuente: Carabineros de Chile 
Elaboración: CONASET 
*Fallecidos solo hasta las 24 hrs. después de ocurrido el siniestro. Desde 2019 la data de fallecidos es a 48 horas. 


Luego de revisar los datos anteriormente expuestos pareciera que el objetivo de reducir las 
víctimas fatales en siniestros en motocicletas establecido en el Plan Nacional de Motocicletas 
2015-2021 es difícil de alcanzar; sin embargo, se deben seguir haciendo esfuerzos para ello, 
aumentando los estándares de infraestructura, normativa, educación, comunicación, fiscalización 
y convivencia, entre otros (19). Además, para este grupo de usuarios se recomienda que los 
planes y proyectos nacionales de seguridad vial deberian abordar especialmente la obtención 
de licencias de conductor y capacitación (19). 
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Ejes Estratégicos 





A continuación, se presenta una descripción de cada eje estratégico del presente instrumento, 
los cuales, junto con las líneas de acción específicas de cada uno de ellos, se encuentran 
detallados en la nueva Política, así como también son tratados más adelante, junto con las 
propuestas concretas de medidas de acción, con sus respectivos plazos de realización. 


1. Gestión de la Seguridad de Tránsito 


Seguridad de tránsito gestionada de manera coordinada, con institucionalidad y recursos 
necesarios, considerando la participación de todos los actores relevantes, para lograr las 
metas y objetivos propuestos. 


2. Vías y Movilidad más Seguras 
Vías y espacios de acceso público que permitan una movilidad segura para todos los usuarios, 


con especial atención en los vulnerables. 


3. Vehículos más Seguros 


Vehiculos motorizados y no motorizados que cuenten con los mejores estándares de seguridad 
y generar condiciones para que éstos se mantengan en el tiempo y permitan la protección de 
los usuarios, dentro y fuera de los vehículos. 


le. Usuarios de Las Vías más Seguros 

Usuarios de las vías con educación, información, motivación y compromiso activo para desarrollar 
una cultura de movilidad que les permita comportarse de manera segura en el tránsito. 

5. Respuesta tras los Siniestros de Tránsito 

Sistema de respuesta oportuno, coordinado y de cobertura nacional, que garantice la atención 


eficaz desde ocurrido el siniestro, la rehabilitación integral de los afectados y la reparación 
psicológica, económica y legal de los mismos. 


Medidas de Acción 





En la siguiente sección se presentan las medidas de acción para cada uno de los ejes 
estratégicos de esta Estrategia. Estas propuestas concretas estan establecidas con sus 
plazos de realización: 


63 





64 











OBJETIVOS ESTRATÉGICOS LÍNEA DE ACCIÓN 





1.1.1. Establecimiento de una 
institucionalidad fortalecida 
de seguridad de tránsito con 
capacidades y facultades que 
permitan proponer y ejecutar 
planes de acción, coordinar a 
los actores involucrados y 
fiscalizar el cumplimiento de 
la normativa de manera 
efectiva y eficiente. 









1.1.2. Asignación de recursos 
económicos a través del 
Presupuesto de la Nación para 


1.1 Establecer una 
institucionalidad con 
facultades y recursos los actores públicos 
claramente definidos que involucrados, a nivel central y 
garanticen la ejecución de local. 
los planes de acción que 

se establezcan. 





1.1.3. Establecimiento de 
nuevas fuentes de 
financiamiento y gestión de 
aportes complementarios 
públicos y privados. 









PLAZO DE REALIZACIÓN 





MEDIDA DE ACCIÓN 


Hacer de CONASET un 
programa con partida 
presupuestaria propia. 
















Crear una agencia autónoma 
de seguridad vial en el país. 










Evaluar la creación de un fondo 
para seguridad vial en cada 
municipio. 
















Evaluar la factibilidad de la 
creación de un fondo regional 
y local para ejecutar proyectos 
de seguridad vial, a través de 
los gobiernos regionales. 







Mantener un catastro 
permanente y actualizado de 
posibles fondos para 
proyectos de seguridad vial. 


Generar convenios de 

colaboración de recursos 

nacionales e internacionales 

con otras instituciones y Xx X X 
actores claves en temas de 

seguridad vial, en el marco de 

la probidad administrativa. 


Crear un Comité 
público-privado para la X 
seguridad vial. 
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OBJETIVOS ESTRATÉGICOS 






























1.2 Desarrollar estrategias y 
planes de acción en coordinación 
con los actores involucrados en 
los distintos ámbitos de la 
seguridad de tránsito que 
incorporen las realidades y 
necesidades de cada territorio. 












LÍNEA DE ACCIÓN 


1.2.1. Desarrollo de 
competencias técnicas en los 
distintos actores 
involucrados, a nivel local y 
central. 


1.2.2. Elaboración de estrategias 
y planes de acción vinculantes e 
intersectoriales. 


1.2.3. Coordinación entre 
instituciones a cargo del diseño, 
construcción y operación de 
sistemas y servicios de 
transporte vial y el desarrollo 
urbano y rural. 


1.2.4. Espacios de participación 
permanentes de los 
representantes y responsables 
de la seguridad de tránsito en la 
elaboración e implementación 
de planes de acción a nivel local 
y central. 


1.2.5. Trabajo colaborativo 
junto a centros académicos y 
otros miembros de la sociedad 
civil para promover la 
generación de conocimiento y 
soluciones innovadoras. 
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MEDIDA DE ACCIÓN 


Establecer un plan de 
capacitación interno y 
externo acorde a las 
necesidades técnicas 
requeridas por cada actor 
involucrado en seguridad 
vial. 


PLAZO DE REALIZACIÓN 


Corto Mediano | Largo 
1-3 años | 4-6 años| 7-10 años 

























Promover que las 
empresas se certifiquen 
en la norma ISO 39001. 





Fomentar la incorporación 
de contenidos de 
seguridad vial en distintas 
escuelas de formación 
superior. 


Generar planes de acción 
para usuarios vulnerables 
que involucren a distintos 
actores y que sean 
vinculantes. 


Incorporar la seguridad vial 
dentro de los planes de 
acción derivados de los 
instrumentos de 
planificación regionales. 


Crear una instancia de 
coordinación entre 
instituciones para 
compartir buenas prácticas 
y unificar criterios técnicos 
en temas relacionados. 


Potenciar proyectos del 
comité técnico 
interministerial. 












Impulsar la incorporación 
de seguridad vial dentro de 
los planes de desarrollo 
comunal (PLADECO). 


Establecer la realización de 
presentaciones anuales de 
los resultados de los 
ganadores de fondos 
concursables de iniciativas 


de tránsito. 





Coordinar la realización de 
seminarios sobre seguridad 
vial, anuales y locales, con 


y otros expertos en todo el 
territorio nacional. 





Mantener reuniones 
periódicas con las 
asociaciones de víctimas y 
otros miembros de la 
sociedad civil. 


con la academia para 
participar en diferentes 
iniciativas de gestión de 
conocimiento e innovación. 


Destacar y reconocer, 
anualmente, iniciativas de 
seguridad vial. 

















ciudadanas para la seguridad 








exposiciones de la academia 









Establecer mesas de trabajo 














































OBJETIVOS ESTRATÉGICOS LÍNEA DE ACCIÓN 











1.3.1. Creación de sistemas 
integrados de recolección de 
datos en todo el territorio que 
permitan analizar la 
información disponible para 
una mejor toma de decisiones. 


1.3 Implementar planes, 
programas y proyectos, 
estableciendo evaluaciones 
periódicas que fortalezcan la 
gestión de la seguridad de 
tránsito, de manera medible y 


MEDIDA DE ACCIÓN 


Establecer una 
institucionalidad 
coordinadora para la 
creación y el manejo de la 
recolección de datos 
relacionados con la 
seguridad vial, 
manteniendo la identidad 
institucional basada en la 
política de información 
pública y datos abiertos. 


Fortalecer el Registro 
Nacional de Conductores, a 
través de la creación de un 
sistema que permita 
gestionar la comunicación 








de los actores relacionados. 





Mejorar el registro de 
siniestros de tránsito, a 
través de la innovación en 
los sistemas de 
información estadísticos 
de Carabineros de Chile, 
Ministerio de Salud y 
Bomberos, entre otros. 


PLAZO DE REALIZACIÓN 


Corto Mediano | Largo 
1-3 años |4-6 años| 7-10 años 





cuantificable para la mejora 
continua. 





1.3.2. Establecimiento de 
evaluaciones periódicas, 
mediante indicadores de 
desempeño, de los planes de 
acción que están siendo 
implementados. 
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Crear un registro oficial de 
instructores y 
examinadores para 
obtener licencias de 
conductor. 





Realizar evaluaciones 
anuales, de mediano 
plazo y finales de la 
Estrategia. 


Establecer evaluaciones 
periódicas, obligatorias y 
vinculantes, de los planes 
de acción que deriven de 
esta Estrategia. 














Establecer metas e 
indicadores estratégicos 
de desempeño, nacionales 
e internacionales. 





Elaborar estudios de 
impacto (costos sociales, 
costos económicos y 
normativos) en general. 





X X X 






OBJETIVOS ESTRATÉGICOS LÍNEA DE ACCIÓN 














1.3.3. Vigilancia y control de las 
normas del tránsito, en 
coordinación con todas las 
instituciones involucradas. 







1.3 Implementar planes, 
programas y proyectos, 
estableciendo evaluaciones 
periódicas que fortalezcan la 
gestión de la seguridad de 
tránsito, de manera medible y 
cuantificable para la mejora 
continua. 





1.3.4. Uso de tecnologías e ideas 
innovadoras para el control y 
vigilancia de la seguridad de 





MEDIDA DE ACCIÓN 


Establecimiento de planes 
anuales de fiscalización en 
conjunto con Carabineros 
y el Programa Nacional de 
Fiscalización y Control del 
Ministerio de Transportes 
y Telecomunicaciones. 


Analizar datos estadísticos 
de infracciones a la Ley de 
Tránsito. 


Analizar datos 
estadísticos de exámenes 
de conducción. 


Implementar un sistema 
automatizado para el 
tratamiento de 
infracciones. 


Incorporar Big Data de 
transporte al análisis de 
la seguridad vial. . 




















_ PLAZO DEREALIZACIÓN DE REALIZACIÓN 


a Mediano |Largo 
-3años| 4-6 años |7-10 años 


: a: 



































tránsito en sus distintos aspectos. 


Fomentar concursos o 
iniciativas de innovación 
tecnológica en seguridad 
de tránsito, desde el apoyo 
de CONASET como 
contraparte técnica. 


Realizar un catastro de 
tecnologías y datos 
disponibles en autopistas 
concesionadas y no 
concesionadas. 


Realizar pilotos y estudios 
de nuevas y diversas 
tecnologías. 


Xx 
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OBJETIVOS ESTRATÉGICOS 


2.1 Proveer una red vial que facilite 
y promueva la convivencia segura, 
con diseños comprensibles y 


coherentes con las necesidades de 


movilidad de todas las personas 
que la usan. 





LÍNEA DE ACCIÓN 


MEDIDA DE ACCIÓN 


PLAZO DE REALIZACIÓN 








Corto 
1-3 años 


Mediano 
4-6 años 


Largo 
7-10 años 





2.1.1. Regulación y control del 
emplazamiento de las señales de 
tránsito y letreros publicitarios, 
compatible con el resguardo de la 
seguridad de tránsito. 





Realizar un catastro y 
evaluación de las 
señalizaciones en vías 
urbanas y rurales. 


Eliminar, corregir o 
readecuar señalización 
inconsistente, 
incoherente, 
contradictoria o confusa. 











Fiscalizar el cumplimiento 
de la normativa respecto a 
la correcta instalación de 
señales. 





Realizar campañas de retiro 
de obstáculos visuales. 


Impulsar la tramitación del 
Proyecto de Ley sobre 
Publicidad Visible desde 
caminos, vías o espacios 
públicos (Boletines N*s 
9.686-09 y 10.209-09, 
refundidos). 











Redactar instructivo a los 
municipios para que 
catastren y evalúen su 
situación, respecto a 
señales luminosas y 
letreros publicitarios. 





Promover la conexión de 
vehículos con las señales 
restrictivas (por ejemplo, 
tecnología V21). 








2.1.2. Estudio e implementación de 
medidas para una interacción 
segura de los distintos usuarios en 
vías O áreas donde convive el 
tránsito peatonal con el vehicular. 





Promover la adecuación de 
las vías con enfoque integral 
de movilidad. 





Actualizar el manual de 
“Tratamiento de puntos 
negros con medidas 
correctivas de bajo costo” 
de 2008. 








Identificar soluciones para 
la gestión de los puntos 
críticos de atropello. 














Revisar el parámetro de la 
norma técnica que justifica 
facilidades peatonales. 
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OBJETIVOS ESTRATÉGICOS 


2.1 Proveer una red vial que facilite 


y promueva la convivencia segura, 
con diseños comprensibles y 
coherentes con las necesidades de 
movilidad de todas las personas 
que la usan. 





LÍNEA DE ACCIÓN 


MEDIDA DE ACCIÓN 


PLAZO DE REALIZACIÓN 


Mediano | Largo 
4-6 años | 7-10 años 









2.1.3 Incorporación de auditorías 
de seguridad de tránsito en todas 
las etapas de un proyecto vial. 


Proponer la obligatoriedad 
de auditorías e 
inspecciones de seguridad 
vial. 


Generar un perfil de 
auditores en seguridad vial 
para la auditoría de 
proyectos. 


Proponer un perfil de 
experiencia y 
competencias técnicas 
para el cargo de 
directores de tránsito. 








Capacitar a todos los 
trabajadores del 
Departamento de Tránsito y 
Transporte Público 
comunal, en las 
actualizaciones del Manual 
de Señalización de Tránsito 
y otros temas relacionados 
a la seguridad vial. 





Asesorías para el 
mejoramiento de la 
seguridad vial en puntos 
críticos (puntos de alta 
accidentabilidad). 


X 
Xx X Xx 





2.1.4. Gestión de la velocidad de 
acuerdo al tipo de vía y usuarios 
que interactúan en ella. 
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Establecer guía de 
estándares, criterios y 
ajustes normativos para la 
implementación de zonas 
de tráfico calmado. 





X 

























PLAZO DE REALIZACIÓN | 


Corto Mediano |Largo 
1-3 años | 4-6 años |7-10 años 


PLAZO DE REALIZACIÓN 


MEDIDA DE ACCIÓN Corto Mediano |Largo 
4-6 años |7-10 años 











OBJETIVOS ESTRATÉGICOS LÍNEA DE ACCIÓN MEDIDA DE ACCIÓN 


OBJETIVOS ESTRATÉGICOS LÍNEA DE ACCIÓN 








1-3 años 


2.2 Incorporar y priorizar la 
seguridad de tránsito en los 
instrumentos normativos y 
manuales técnicos, con un 


enfoque de diseño centrado en 
ESPE 





2.2.1. Actualización de los 
instrumentos normativos, en 
coherencia con el enfoque de 
diseño centrado en las 
personas como usuarios de 
las vías. 


Actualizar las características 
y la clasificación de vías de 
los distintos instrumentos 
normativos (OGUC (Artículo 
2.3.2), D.S. 83/1985 (Red Vial 
Básica MTT) y D.F.L. 850 
(Caminos Públicos MOP), 
buscando incorporar una 
nueva clasificación enfocada 
en características 
funcionales de las vías. 








Evaluar y actualizar 
metodología de evaluación 
de impacto en proyectos de 
seguridad vial. 


Solicitar la incorporación de 
la seguridad vial como 
variable de impacto sobre 
el medio humano en los 
proyectos viales sometidos 
al Sistema de Evaluación de 
Impacto Ambiental (SEIA). 
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2.2.2. Integración adecuada 
de la seguridad de tránsito en 
los instrumentos de 

planificación territorial. 


Dd 2.2.3. Mejora de los estándares 
2.2 Incorporar y priorizar la técnicos y constructivos 


seguridad de tránsito en los asociados a los elementos de 
instrumentos normativos y 


enfoque de diseño centrado en 
las personas. 


apoyo permanente, señalización 


Crear guía de elementos de 
seguridad vial a considerar 
en el diseño y planificación 
de las vías de la ciudad. 


Revisar normativas 
internacionales y nuevas 
tecnologías respecto a 
estándares de señalización 
y demarcación para 
actualizar el Manual de 
Señalización de Tránsito. 





2.2.4. Armonización de 
manuales de diseño vial 
enfocados en la protección y 
convivencia de todos los 
usuarios de las vías. 
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Revisión y armonización 
de la definición de tipos de 
vías entre los documentos 
de la red vial básica, 
REDEVU y OGUC. 












Actualización de Manuales 
Técnicos de Diseño Vial 
Urbano e Interurbano, 
enfocada en aspectos de 
seguridad vial, como 
principio de diseño 
transversal y multiusuario. 


Actualizar, mediante un 
estudio, el Manual de 
Principios de Diseño 
Urbano en Proyectos de 
Transporte de SECTRA, con 
énfasis en aspectos de 
seguridad vial. 

















VENIS EE 





EJE ESTRATÉGICO 

















OBJETIVOS ESTRATÉGICOS 





3.1 Aumentar los niveles de 
seguridad en el equipamiento de 
los vehículos para reducir las 
posibilidades de ocurrencia de un 
siniestro de tránsito y para 
minimizar sus consecuencias en 
caso de que éstos ocurran. 





LÍNEA DE ACCIÓN 


3.1.1. Exigencia de nuevas 
características de seguridad 
en vehículos nuevos que 
permitan reducir la 
ocurrencia de un siniestro de 
tránsito y minimizar sus 
consecuencias en caso de que 
éstos ocurran. 
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PLAZO DE REALIZACI 


MEDIDA DE ACCION Corto Mediano |Largo 
1-3 años | 4-6 años|7-10 años 


Evaluar la factibilidad de 
implementar tecnologías 
existentes para monitorear 
aspectos de seguridad en 
conductores de vehículos 
pesados. 


Proponer planes pilotos de 
fiscalización con tecnologías 
existentes en aspectos de 
seguridad en conductores 
de vehículos mayores. 


Estudiar experiencias 
internacionales en la 
protección de peatones, 
relacionada con las 
características y 
equipamiento de los 
vehículos. 


Estudiar experiencia 
internacional en relación a 
dispositivos de llamada de 
emergencia instalados en 
vehículos. 


Promover las ventajas del 
equipamiento vehicular que 
asiste la conducción. 








Estudiar la factibilidad de 
establecer la exigencia de un 
recordatorio de uso de 
cinturón de seguridad 
trasero. 





OBJETIVOS ESTRATÉGICOS 


3.1 Aumentar los niveles de 


seguridad en el equipamiento de 
los vehículos para reducir las 
posibilidades de ocurrencia de un 


siniestro de tránsito y para 


minimizar sus consecuencias en 


caso de que éstos ocurran. 








LÍNEA DE ACCIÓN 


3.1.2. Evaluación y mejora 
continua a la normativa que 
determina los estándares de 
seguridad de los vehículos. 





3.1.3. Evaluación y revisión 
local de los vehículos que se 
comercializan en el país 
respecto del desempeño de 
su equipamiento de 
seguridad. 


79 


PLAZO DE REALIZACIÓN 
MEDIDA DE ACCIÓN Corto Mediano | Largo 


1-3 años |4-6 años | 7-10 años 


Actualizar 
permanentemente 
normativas y reglamentos 
de seguridad para cada 
tipo de vehículo. 


Evaluar de forma 
permanente nuevas 
exigencias en términos de 
seguridad activa y pasiva, 
pertinentes a cada tipo de 
vehículo. 











Revisar y actualizar, si 
fuese pertinente, la 
reglamentación vigente 
para el ingreso de 
vehículos usados, en 
relación al cumplimiento 
de exigencias. 


Revisar las experiencias 
internacionales de las 
modificaciones a vehículos 
usados ingresados al país. 





Difundir estudios y/o 
evidencias respecto del 
desempeño del 
equipamiento de seguridad 
y de los usos de los 
diferentes tipos de 
vehículos. 


Instaurar un sistema de 
etiquetado de desempeño 
de seguridad en los 
vehículos nuevos que 
ingresen al país. 








OBJETIVOS ESTRATÉGICOS 


3.2 Generar y garantizar 
instancias para que los vehículos 
no pierdan sus estándares 
originales de seguridad. 





LÍNEA DE ACCIÓN 


3.2.1. Mejora continiua al 
proceso de revisión técnica 
vehicular con énfasis en los 
aspectos de seguridad del 
vehículo. 


3.2.2. Exigencias e incentivos 
para que se ofrezca un servicio 
de calidad en los talleres 
mecánicos. 





3.2.3. Regulación para que los 
vehículos involucrados en 
siniestros de tránsito vuelvan a 
circular en vías públicas en 
condiciones adecuadas de 
seguridad. 
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MEDIDA DE ACCIÓN 





Revisar y actualizar 
periódicamente los 
procedimientos de 
revisiones técnicas. 








Revisar proceso de 
supervisión del personal 
de plantas de revisión 
técnica, para prevenir 
malas prácticas. 


Crear un registro nacional 
voluntario de talleres 
mecánicos. 


Fomentar una clasificación 
de estándares para talleres 
mecánicos, de carácter 

objetiva y voluntaria. 


Corto 
1-3 años| 4- 














PLAZO DE REALIZACIÓN 






Mediano |Largo 
6 años|7-10 años 


































Estudiar experiencias y 
regulaciones internacionales 
en relación a la circulación 
de vehículos involucrados en 
siniestros viales y la 
reparación de aquellos 
catalogados como pérdida 
total. 


Evaluar factibilidad de 
regular la circulación de 
vehículos involucrados en 
siniestros viales y restringir la 
reparación de aquellos 
catalogados como pérdida 
total o con compromiso 
estructural. 


Revisar criterios técnicos 
para la determinación de 
pérdida total y proponer 





mejoras. 












PLAZO DE REALIZACIÓN 












OBJETIVOS ESTRATÉGICOS LÍNEA DE ACCIÓN MEDIDA DE ACCIÓN 





Proponer una exigencia 
normativa en relación a la 
comunicación que deben 
hacer las automotoras o 
representantes de las 
marcas de vehículos en caso 
de informar fallas de fábrica. 






3.2.4. Comunicación 
oportuna con propietarios 
de vehículos afectados por 
una falla técnica masiva. 






Fortalecer los canales de 
comunicación para 
informar a 
propietarios/usuarios de 
vehículos sobre problemas 
técnicos de fábrica. 


3.2 Generar y garantizar 
instancias para que los vehículos 
no pierdan sus estándares 
originales de seguridad. 





Revisar las regulaciones 

existentes sobre la 

modificación y adecuación 
vehículos para no afectar de vehículos en cuanto a X 
sus características de estándares de seguridad 


seguridad. apropiados para su 
circulación. 


3.2.5. Regulación de 
modificaciones y 
adecuaciones en los 
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Usuarios de las vías más seguros AY Ñ 





EJE ESTRATÉGICO 07 








OBJETIVOS ESTRATÉGICOS 


4.1 Promover y fortalecer la 
adopción de valores y conductas 
que propicien una convivencia 
MENE la EE 


LÍNEA DE ACCIÓN 


4.1.1. Promoción del respeto y la 
empatía como valores 
fundamentales de la convivencia 
entre los distintos usuarios de las 
vías. 


MEDIDA DE ACCIÓN 


Actualizar y sumar actores 
a un nuevo Acuerdo 
Nacional por la Seguridad 
Vial. 


Promover y difundir en 
sitio web de CONASET 
las buenas prácticas 
asociadas a la Seguridad 
Vial. 


PLAZO DE REALIZACIÓN 


Mediano |Largo 








4.1.2. Comunicación y difusión 
efectiva y por distintos medios 
para educar e informar a las 
personas acerca de las conductas 
seguras al utilizar las vías. 
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Crear un plan de 
posicionamiento de 
CONASET, como referente 
de la seguridad vial en el 
país. 


Capacitar a periodistas y 
publicistas en 
comunicación ética sobre 
seguridad de tránsito. 


Realizar campañas 
masivas de 
concientización del uso 
de sistemas de retención 
para todos los pasajeros 
de un vehículo. 








OBJETIVOS ESTRATÉGICOS 


4.1 Promover y fortalecer la 
adopción de valores y conductas 
que propicien una convivencia 
vial armónica entre las personas. 





LÍNEA DE ACCIÓN 


4.1.3. Comunicación y 
sensibilización de las condiciones 
que hacen vulnerables a las 
personas en el tránsito, los 
riesgos que éstas generan y 
cómo disminuirlos. 





PLAZO DE REALIZACIÓN 


MEDIDA DE ACCIÓN Mediano | Largo 
1-3 años | 4-6 años|7-10 años 


Crear y potenciar la 
conmemoración de los días 
internacionales y nacionales 

de los usuarios vulnerables: X X X 
Día del peatón; Día del 

ciclista; Día del motociclista; 

Día sin auto. 

Elaborar propuesta de 

conductas seguras en el 

tránsito en los contenidos X 
emitidos en la televisión 

nacional para el CNTV y 
Chileactores - Corporación 

de Actores de Chile. 

Sensibilizar a la comunidad 

en seguridad vial desde el 

sistema de atención 

primaria, incorporando 

nociones de prevención de Xx 
riesgos en las instancias de 
control sano de niños y 

niñas, y de controles 

preventivos en hombres y 
mujeres adultas. 

Sensibilizar a la comunidad 

en seguridad vial en 

lugares de atención de 

público, como plantas de X 
revisión técnica, salas de 

espera de centros de salud, 

entre otros. 

Diseñar un módulo de 
sensibilización en 

seguridad vial en los cursos 

de conducción de los X 
programas de capacitación 

de las empresas. 


Evaluar la incorporación de 
la seguridad vial en los 
programas de capacitación 
de las empresas. 








8) 








OBJETIVOS ESTRATÉGICOS LÍNEA DE ACCIÓN 


4.1 Promover y fortalecer la 
adopción de valores y conductas 
que propicien una convivencia 


4.1.4. Observación y fiscalización 
de conductas que generen 
riesgos en el tránsito. 


MENE la EAS 
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MEDIDA DE ACCIÓN 


Implementar el etilómetro 


evidencial. 





Mejorar cobertura del test 


de drogas a conductores. 





Implementar un sistema 
de licencias de conductor 
por puntos. 


PLAZO PLAZO DE REALIZACIÓN. REALIZACIÓN 


Corto Mediano [Largo 
1-3años| 4-6 años |7-10 años 


MEN 








Confeccionar un ranking 
de las empresas de 
transporte de pasajeros 
interurbano y urbano con 
mejor desempeño en 
seguridad vial. 


Impulsar la propuesta de 
endurecimiento de penas 
por conducir un vehículo 

sin licencia. 








MON 


OBJETIVOS ESTRATÉGICOS 


4.2 Desarrollar competencias en 
las personas, en sus distintos 
roles viales, que les permitan 
tomar decisiones responsables 
como usuarios de las vías. 


LÍNEA DE ACCIÓN 


4.2.1. Revisión y mejora de los 
procesos para la obtención y 
renovación de las licencias de 
conductor. 
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MEDIDA DE ACCIÓN 


Crear un nuevo formato 
de licencia de conductor y 
sistema de gestión para 
Registro Nacional de 
Conductores. 


Actualizar el material de 
estudio para los 
exámenes de 
conducción, con la 
normativa vigente y las 
necesidades de los 
usuarios. 


Aumentar las exigencias 
para conductores novatos. 


Aumentar las exigencias 
para mejorar y asegurar la 
calidad de las escuelas de 
conducción, respecto a 
instalaciones, vehículos e 
instructores capacitados. 


Impulsar el proyecto de 
ley sobre la gradualidad 
de la clase C. 


Analizar la incorporación 
de rendición de examen 
teórico para renovación 
de licencia de conductor. 


Modificar el examen 
psicotécnico y médico para 
obtener la licencia de 
conductor, para que sea 
estandarizado, agregando 
también la evaluación 
psicológica. 


Proponer modificación 
reglamentaria para 
incorporar nociones de 
primeros auxilios a 
conductores en los 
programas de las escuelas 
de conducción. 


Dentro de los convenios de 
canje o convalidación de 
licencias de conductor que 
firme Chile con otros 
países, establecer 
estándares que aseguren 
que los conductores 
provenientes de aquellos 
países tengan los 
conocimientos necesarios 
para el tránsito seguro, en 
particular, sobre la 
normativa de nuestro país. 


Trabajar con Ministerio de 
Salud, la incorporación de 
requisitos de calificación 
para los médicos de 
gabinete que otorgan 
Licencias de Conductor. 





- PLAZO DE REALIZACIÓN | 


Pia 
-3 años 


DE PLAZO DE REALIZACIÓN 


Mediano | Largo 
4-6 años | 7-10 años 











PLAZO DE REALIZACIÓN 


Mediano | Largo 
1-3 años| 4-6 años| 7-10 años 






PLAZO DE REALIZACIÓN 


OBJETIVOS ESTRATÉGICOS LÍNEA DE ACCIÓN MEDIDA DE ACCIÓN Corto Mediano |Largo 


1-3 años | 4-6 años|7-10 años 





















OBJETIVOS ESTRATÉGICOS LÍNEA DE ACCIÓN MEDIDA DE ACCIÓN 









Desarrollar aplicaciones 
tecnológicas que apoyen 
la educación y refuercen 
el conocimiento de las 







4.2.2. Educación y conocimiento 
de la normativa que regula el uso 


Ampliar la cobertura de 
las campañas que 






































de los distintos modos de | normas de tránsito. promueven el uso de XK X XK 
transporte en el país. elementos de seguridad 
Apoyar la creación de en los distintos usuarios 
escuelas de conducción de de las vías. 
bicicletas y otros modos 
4.2 Desarrollar competencias e id 4.2 Desarrollar competencias 4.2.4. Promoción de buenas Influir en la industria 
en las personas, en sus RAneASIOnMia! en las personas, en sus prácticas y recomendaciones de textil y de diseño para la 
distintos roles viales, que les distintos roles viales, que les seguridad de tránsito para tomar incorporación de 
RE AS Diseñar y elaborar material o AS decisiones más informadas. elementos reflectantes X 
responsables como usuarios de didácti sii responsables como usuarios de en los distintos 
ES idáctico para facilitar la Xx | > Aé Bd 
labor pedagógica. o: AS 
vestuario. 
Incorporar módulos de Implementar una 
seguridad vial en los Xx campaña de difusión 
textos escolares. para los usuarios(as) por X X X 
parte de las 
aseguradoras. 






Elaborar material de apoyo 
al docente en contenidos 






4.2.3. Inclusión de la seguridad de 
tránsito en la educación formal, 



















abordados en el 


no formal e informal. » ] 
Currículum Nacional. 


Difusión de contenidos 
establecidos en 
instrumentos de gestión 
en la comunidad 
educativa. 























Difusión de la normativa 
en la comunidad 
educativa: traslados de 
estudiantes x 
domicilio-establecimient 

O y Viajes de estudio. 








Impulsar la generación 
de planes de 
capacitación de X 
seguridad vial para 

docentes. 
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Respuesta tras Los siniestros de tránsito 


A 


EJE ESTRATÉGICO 





OBJETIVOS ESTRATÉGICOS 


5.1 Contar con un sistema de 
respuesta ante siniestros de 
tránsito enfocado en salvar vidas. 


LÍNEA DE ACCIÓN 


5.1.1. Definición de una 
estructura de atención y soporte 
inmediato a los afectados ante la 
ocurrencia de un siniestro de 
tránsito. 


5.1.2, Coordinación interna y 
entre los actores del sistema de 
respuesta ante un siniestro de 
tránsito en todo el territorio 
nacional. 
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PLAZO DE REALIZACIÓN 
MEDIDA DE ACCIÓN Corto Mediano Largo 
1-3 años | 4-6 años 7-10 años 


de mejora (ODM) al 
protocolo de acción frente 
aun llamado de alarma, 
establecido en el Manual 
ABC (D.S. N* 50). 


Actualizar el protocolo de 
acción frente a un llamado 
de alarma, establecido en 
el Manual ABC (D.S. N* 50), 
incorporando a otros 
actores claves, como 
empresas concesionarias 
de autopistas, Servicio 
Médico Legal, etc. 


su equipamiento 
disponible para atención 
ante un siniestro de 
tránsito. 





Redefinir, a través de un 
reglamento, las 
características necesarias 
que deben tener los 
distintos tipos de 
ambulancias, respecto a 
los distintos tipos de 
siniestros que atiendan. 





Realizar un 
levantamiento de los 
móviles de emergencia y 


Evaluar las oportunidades pr 





OBJETIVOS ESTRATÉGICOS 


5.1 Contar con un sistema de 
CIMA ESO 
tránsito enfocado en salvar vidas. 





LÍNEA DE ACCIÓN 





5.1.3. Mejora en la captura de 
información de los 
lesionados en el sitio del 
siniestro, para una oportuna 
y adecuada atención médica. 


5.1.4. Educación y difusión 
sobre el comportamiento 
adecuado en caso de 
siniestro de tránsito y la 
importancia de una 
atención oportuna. 


5.1.5. Establecimiento 
de un mecanismo de 
evaluación y mejora 
continua al sistema de 
respuesta. 





PLAZO DE REALIZACIÓN 





MEDIDA DE ACCIÓN Corto 


1-3 años 





Mediano 
4-6 años 


Largo 
7-10 años 





Crear y establecer un 
formulario único 
digitalizado de siniestros 
de tránsito, integrando los 
formularios de cada uno 
de los actores. 





Contar con expertos 
tomadores de datos que 
realicen una investigación 
integral del accidente, 
establecidos dentro del 





Manual ABC. 
















Difundir, a través de los 
medios de comunicación, 
información sobre cómo 
actuar en caso de sufrir un 
siniestro de tránsito. 





Incorporar la información 
sobre cómo actuar en 
caso de siniestros de X 
tránsito en instancias de 
educación escolar (por 
ejemplo, la semana de 
seguridad escolar). 





Evaluar el desempeño de 
las respuestas ante 
siniestros de tránsito 
descritas en el Manual 
ABG, a nivel nacional y 
regional y proponer 
mejoras a las respuestas. 
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OBJETIVOS ESTRATÉGICOS 


5.2 Fortalecer el sistema de 


alarma que activa el sistema de 


respuesta tras un siniestro de 
tránsito. 


LÍNEA DE ACCIÓN 


5.2.1. Definición de un protocolo 
de actuación estándar ante un 
siniestro de tránsito. 


5.2.2. Mejora de los sistemas de 
comunicación con actores 
participantes en el rescate y la 
atención primaria. 
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MEDIDA DE ACCIÓN 


Crear una central de 
atención de emergencias 
(número único). 


Mejorar la coordinación de 
los Call Center actuales. 


Fijar estándares de 
respuestas en los 
protocolos de actuación 
ante un siniestro de 
tránsito, considerando las 
características locales. 


Utilizar aplicaciones 
tecnológicas existentes O 
desarrollar nuevas que 
permitan dar una 
atención temprana al 
ocurrir un accidente (por 
ejemplo, e-call). 


PLAZO DE REALIZACIÓN 


Corto Mediano Largo 
1-3 años 4-6 años 7-10 años 


OBJETIVOS ESTRATÉGICOS LÍNEA DE ACCIÓN 


5.3.1. Atención física y psicológica 
oportuna y apropiada en todo el 
territorio nacional. 


5.3 Contar con un sistema de 
atención de salud especializado y 
competente en el tratamiento 
integral de lesionados en 
siniestros de tránsito. 


5.3.2. Especialización y 
perfeccionamiento de los 
equipos médicos en el 
tratamiento de lesiones y 
secuelas a causa de un siniestro 
de tránsito. 


MEDIDA DE ACCIÓN 


PLAZO DE REALIZACIÓN 


Corto 
1-3 años 


Mediano 
4-6 años 


Largo 
7-10 años 





Revisar los protocolos de 
atención a víctimas de 
siniestros de tránsito en los 
distintos centros de salud y 
proponer mejoras a dichos 
protocolos. 


Suscribir un convenio para 
la atención de víctimas de 
siniestros de tránsito con 
el “Programa de atención a 
Víctimas” de la 
Subsecretaría de 
Prevención del Delito. 


Crear un plan de 
capacitación continua 
para los profesionales de 
la salud que atienden a 
víctimas de siniestros de 
tránsito, a través de una 
norma que establezca su 
obligatoriedad 
(incorporando psicología 
de la emergencia). 


Incorporar profesionales 
especializados en 
contención psicológica en 
los turnos de los servicios 
de urgencia. 





Instruir a las 
universidades la 
incorporación de 
contenidos que aborden 
la “psicología del duelo” en 
la formación de pre-grado 
en carreras profesionales 
afines. 





5.3.3. Coordinación entre 
entidades públicas y privadas 
para una adecuada atención de 
rehabilitación. 
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Fomentar la creación de 
convenios de colaboración 
entre centros de salud y 
entes especializados en 
rehabilitación. 





















OBJETIVOS ESTRATÉGICOS 


5.4 Informar y orientar de 
manera adecuada a los afectados 
por un siniestro de tránsito. 








LÍNEA DE ACCIÓN 


5.4.1. Comunicación adecuada 
del siniestro y contención 
psicológica a familiares y 
afectados. 


MEDIDA DE ACCIÓN 


Crear un protocolo de 
notificación de familiares 
de víctimas. 


PLAZO DE REALIZACIÓN 





Corto 
1-3 años 





Capacitar a personal 
encargado de notificar a 
familiares de víctimas. 





Agregar, dentro de la 
formación de nuevos 


Carabineros, un contenido 


de comunicación a 
familiares de víctimas. 


Mediano 
4-6 años 





Largo 
7-10 años 





















5.4.2. Identificación e información 
acerca de las entidades a las 
cuales acudir luego de ocurrido el 
siniestro de tránsito. 





5.4.3. Atención de salud mental 
durante las etapas de contención 
y proceso judicial a los afectados. 





Identificar la existencia de 
entidades a las cuales 
acudir luego de ocurrido 
el siniestro de tránsito. 





Informar la existencia de 
entidades a las cuales 
acudir luego de ocurrido 
el siniestro de tránsito. 





Evaluar los alcances de 
los distintos programas 
de salud mental para 
incorporar a los 
afectados por un 
siniestro de tránsito. 


Evaluar la incorporación 
de la atención de salud 
mental para la 
continuidad de 
tratamiento de secuelas 
por siniestros de tránsito 
en el GES. 


Evaluar la implementación 
del peritaje psicológico a 
familiares de las víctimas. 
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OBJETIVOS ESTRATÉGICOS 


5.5 Mejorar el sistema de 
reparación a los afectados por un 
siniestro de tránsito. 


LÍNEA DE ACCIÓN 


5.5.1. Orientación y 
acompañamiento a los afectados 
en el proceso judicial asociado a 
la ocurrencia de un siniestro de 
tránsito. 





5.5.2. Revisión y mejora de las 
prestaciones cubiertas ante un 
siniestro de tránsito, sus 
mecanismos de financiamiento y 
de la definición de beneficiarios. 
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MEDIDA DE ACCIÓN 


Crear el Programa 
Nacional de Apoyo a 
Víctimas de Siniestros de 
Tránsito. 





Mejorar las coberturas 
del Seguro Obligatorio 
de Accidentes Personales 
(SOAP). 


Estudiar la creación de 
un seguro de 
responsabilidad civil. 


Analizar la creación de 
un fondo de seguridad 
vial. 


PLAZO DE REALIZACIÓN 





Corto 
1-3 años 


Mediano |Largo 
4-6 años |7-10 años 








Implementar una 
campaña de difusión 
para los(las) usuarios(as) 
por parte de las 
aseguradoras. 




















Indicadores y metas 





Se realizó un levantamiento inicial con temas clave y posibles indicadores de seguridad vial 
para hacer seguimiento durante todo el periodo de duración de esta Estrategia. Para establecer 
estos indicadores se buscó información concreta, cuantificable y medible que sirviera para 
establecer una linea base del estado actual de dicho tema y su respectivo indicador. Es así 
como se identificaron 11 temas clave con sus respectivos indicadores que poseen un estado 
actual concreto, que puede ser medible y trazable en el tiempo, además de proponerse una 
meta de mejora para cada uno de ellos. Se espera que las medidas de acción en las que se 
centren los esfuerzos durante el período de esta Estrategia, terminen, a su vez, teniendo un 
impacto en estos indicadores y sus metas. 


Cabe destacar que algunos de estos indicadores se verán más fuertemente afectados con 
el avance de algunas de las medidas de acción establecidas en este mismo documento, por 
lo que será necesario una continua evaluación y monitoreo para ajustarlos y que permitan 
reflejar una nueva realidad país. 
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Tabla 1: Indicadores de desempeño Estrategia Nacional de Seguridad de Tránsito 2021-2030. 


MAMA DN No] [0710]; ESTADO ACTUAL* 
















ES : e E 0,3 cada 100 mil 02 cada 100 mil 
Red de fallecid 0-14 «4 Cada 
equccion ae fallecidos niños ( años) ab (201 9) hab 


Adultos 1,9 cada 100 mil 1,3 cada 100 mil 


VOTES 
Vulnerables 





Reducción de fallecidos adultos mayores. 





mayores + 60 hab (2019) hab 
WOLREr ' ; 
pi Total de infracciones por exceso de  17%deltotalde 5% del total de 
velocidad. infracciones en infracciones en el 
el año 2019 año 
Alcohol O a O denia 
Aumento en el porcentaje de controles 98% del total de Meer 


negativos de alcohol del año. controles 2019 


Aumentar el uso del cinturón de seguridad 
en el conductor. 


Aumentar el uso del cinturón de seguridad 
en el asiento trasero. 


Sistemas de 
Retención 


3% del total de 1% del total de 
las infracciones las infracciones 
en 2019 en el año 















Total de infracciones por no uso de cinturón 
(todos los asientos). 








Uso de casco en conductor de moto. 99% Mantener 


A Uso decascoen copiloto demoto. 98% 


Aumento en el uso de casco en ciclos en 67,3% sujeto 90% 
zona urbana. a la barbilla 


PA e css por uso decaer is afracones maccones enelaño 
Licencias de NS 


conductor 3% del total de 1% del total de 


Infracciones por licencia vencida. las infracciones — las infracciones 
enelaño2019 — enelaño 















*El estado actual hace referencia a la última información estadística disponible (año 2019 o ultimo año de 


información disponible). 


99 





Tabla 2: Definición de indicadores de desempeño Estrategia Nacional de Seguridad de 


Tránsito 2021-2030. 


MAMAR NY 


LOTES 
Vulnerables 


NT! 
años 





Jóvenes 15 a 29 


Adultos 
MENO 





DESCRIPCIÓN 


Reducir en 30% los usuarios vulnerables fallecidos 


Los peatones, motociclistas y ciclistas son los usuarios más vulnerables de 
las vías, ya que carecen de un habitáculo protector. En el año 2019, casi el 
50% de todas las víctimas fatales del país corresponden a este grupo, por lo 
que se espera reducir esta proporción en al menos un 30% para el año 2030. 


Fuente: Base de datos de siniestros anual de Carabineros de Chile. 


Reducción de fallecidos niños menores o igual a 14 años (Tasa de 
fallecidos cada 100.000 habitantes). 


Los niños menores de 14 años son uno de los grupos más importantes a 
proteger en cualquier calidad de usuario, ya que los siniestros de tránsito 
son una de las principales causas de muerte externa de dicho grupo etario. 
Además, su comportamiento en las vías es distinto a los adultos. Las diferentes 
acciones que se generen en el contexto de esta Estrategia deben apuntar a 
que para el 2030 la cantidad de víctimas fatales cada 100.000 habitantes 
disminuyan al menos en un 30%. 


Fuente: Base de datos de siniestros anual de Carabineros de Chile. 
INE: Proyecciones censo poblacional. 


Reducción de fallecidos jóvenes de 15 a 29 años (Tasa de fallecidos cada 
100.000 habitantes). 


En los últimos años, tanto en Chile como en el mundo, los jóvenes son el 
grupo etario que más participa y fallece en siniestros de tránsito, 
principalmente debido a la inexperiencia en la conducción y a una menor 
percepción del riesgo, por lo que, derivado de las acciones de esta estrategia, 
se espera que en 2030 la tasa actual de fallecidos cada 100.000 habitantes 
disminuya al menos en un 30%. 


Fuente: Base de datos de siniestros anual de Carabineros de Chile. 
INE: Proyecciones censo poblacional. 


Reducción de fallecidos adultos mayores de 60 años (Tasa de fallecidos 
cada 100.000 habitantes) 


En línea con lo propuesto por los ODS de la ONU, los adultos mayores en 
los últimos años son uno de los grupos más vulnerables. En gran parte del 
mundo, y también en Chile, la población está envejeciendo cada vez más 
rápido, por lo que su participación en las ciudades y la movilidad será cada 
vez mayor y su riesgo irá creciendo. Es importante llevar a cabo dentro de 
esta Estrategia acciones tendientes a adaptar las ciudades a estos usuarios 
y a prevenir que la tasa de fallecidos crezca, apuntando a que disminuya en 
un 30%. 


Fuente: Base de datos de siniestros anual de Carabineros de Chile. 
INE: Proyecciones censo poblacional. 
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ñ 


TEMA CLAVE 


Velocidad 





Alcohol en 
conductor 





DESCRIPCIÓN 


Reducción de fallecidos por velocidad y pérdida de control del vehículo 
(Tasa de fallecidos cada 100.000 habitantes) 


En la última década, la primera causa de fallecidos por siniestros de tránsito 
ha sido la velocidad y la pérdida de control del vehículo, la cual, sumada a 
otros factores en la conducción, puede seguir aumentando. Se espera 
disminuir esta tasa en un 30% al año 2030. 


Fuente: Base de datos de siniestros anual de Carabineros de Chile. 
INE: Proyecciones censo poblacional. 


Total de infracciones por exceso de velocidad 


Las infracciones por exceso de velocidad son la principal falta a la Ley de 
Tránsito en Chile, por lo que se hace esencial que los controles aumenten, 
ya sea con la instalación de control automatizado o con personal policial, así 
como también que la cantidad de infracciones por esta causa sean menores 
al 5% del total de infracciones. De haber un cambio en la normativa vigente 
para el control de la velocidad, este indicador deberá ser revisado y ajustado 
de acuerdo a la nueva disposición y los nuevos datos. 


Fuente de información: Controles preventivos aleatorios realizados por 
Carabineros de Chile. 


Reducción de fallecidos por alcohol en conductor (Tasa de fallecidos cada 
100.000 habitantes) 


Desde el año 2012, gracias a las leyes que endurecieron las penas por la conducción 
con consumo de alcohol, los fallecidos por esta causa han disminuido 
considerablemente en nuestro país. Sin embargo, los datos muestran un 
estancamiento, sin mayores reducciones en fallecidos por esta causa. Es necesario 
continuar el trabajo de fiscalización y concientización, además de todas las medidas 
de acción contenidas en esta Estrategia, relacionadas con la temática para que esta 
tasa disminuya en un 30% durante este período. 


Fuente: Base de datos de siniestros anual de Carabineros de Chile. 
INE: Proyecciones censo poblacional. 


Aumento en el porcentaje de controles negativos por consumo de alcohol 
en la conducción 


Desde la implementación de la Ley Tolerancia Cero y de la Ley Emilia los controles 
aleatorios preventivos de alcohol se han intensificado, alcanzando un alto 
porcentaje de negatividad. Los esfuerzos realizados por Carabineros de Chile, como 
también por el Servicio Nacional para la Prevención y Rehabilitación del Consumo 


de Drogas y Alcohol (SENDA) en la materia han rendido frutos que se espera se 
mantengan al término de esta Estrategia. 


Fuente de información: Controles preventivos aleatorios realizados por Carabineros 
de Chile y por SENDA. 
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Aumento de controles negativos por consumo de drogas en la conducción 


Desde el año 2019 los controles preventivos aleatorios a los conductores por 
consumo de drogas se han intensificado gracias al ingreso del Narcotest 
como herramienta de control. El trabajo de SENDA y Carabineros en esta 
materia se está recién implementando, por lo que se espera un aumento en 
los controles de drogas realizados. Junto con estos controles, el trabajo de 
prevención y medidas de acción relacionadas debieran tener un impacto en 
el aumento del porcentaje de negatividad que esté en línea con la meta de 
incremento de la negatividad de dichos controles de un 30%. 


Fuente de información: Controles preventivos aleatorios realizados por SENDA. 


Aumento del uso de los sistemas de retención infantil 


Una adecuada instalación de los sistemas de retención infantil reduce el 
riesgo de lesiones graves y fatales considerablemente. Desde la mitad del 
Decenio de Acción para la Seguridad Vial se han tomado diferentes acciones 
para masificar su uso en el país y con ello aumentar la seguridad del niño 
pasajero en vehículos particulares. Esto se continuará haciendo durante la 
siguiente década y se espera que al 2030 casi la totalidad de los niños lo 
utilicen y los porcentajes de uso sean acordes al de los países con buen 
desempeño en seguridad vial pertenecientes a la OCDE. 


Aumento del uso de sistemas de retención 


Los sistemas de retención (cinturones de seguridad en todos los asientos) 
incorporados en el automóvil, protegen a todos los pasajeros del vehículo 
ante un impacto, pese a que su uso en Chile aún es menor comparado con 
países desarrollados, sobre todo en cuanto a su utilización en asientos 
traseros. Esto se continuará haciendo durante la siguiente década y se espera 
que al 2030 su porcentaje de uso aumente significativamente y que sea acorde 
al de los países con buen desempeño en seguridad vial pertenecientes a la 
OCDE. 


Fuente de información: Estudios de observación realizados por la CONASET u 
otros organismos. 


Total de infracciones por no uso de sistemas de retención infantil 


La Ley de Tránsito indica que todos los menores de 9 años que sean 
trasladados en un vehículo liviano particular deben ir en un sistema de 
retención infantil. Esta normativa ha tenido un impacto positivo en los niños 
pasajeros de vehículos particulares fallecidos. Se espera que las infracciones 
por esta falta disminuyan un 30% al 2030. 


Total de infracciones por no uso de sistemas de retención (cinturón de 
seguridad en todos los asientos del vehículo) 


El uso de sistemas de retención en un vehículo reduce el riesgo de muerte y 
lesiones en un promedio de 40% para todos los pasajeros, siendo una de las 
medidas más efectivas para prevenir la pérdida de más vidas en el tránsito. 
El uso de cinturón de seguridad es obligatorio para todos los ocupantes de 
un vehículo motorizado, sin embargo, actualmente, su uso no supera el 64% 
en los asientos delanteros y 17% en asientos traseros, lo cual también se 
debe evaluar por medio de controles de tránsito, para que todos los usuarios 
cumplan con la ley. 


Fuente de información: Infracciones a la Ley de Tránsito derivados de controles 
preventivos realizados por Carabineros de Chile. 
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Motocicletas 

Actualmente, de acuerdo a los últimos estudios de observación realizados 
por CONASET, el uso del casco en Chile es cercano al 100%, por lo que el 
objetivo es mantener estos buenos niveles de utilización, considerando el 
aumento del parque de motocicletas y los diferentes tipos que se han ido 
incorporado al mercado en los últimos años. 


Ciclos 

Con la entrada en vigencia de la Ley de Convivencia de Modos en el año 2018, 
se regularon aspectos de movilidad en la ciudad, relativos a los ciclos, 
intensificando el cumplimiento de las normas para este tipo de vehículos no 
motorizados, como el uso del casco en bicicleta. Esta cifra es aún incipiente, 
por lo que se busca a través de este indicador evaluar de forma concreta su 
utilización en todo el país e incentivar un aumento en su uso. 


Fuente de información: Estudios de observación realizados por la CONASET u 
otros organismos. 


Infracciones por conducir manipulando teléfono celular 


La conducción no atenta es una de las principales causas de siniestros y 
fallecidos. Asimismo, la conducción manipulando un teléfono celular 
constituye una de las infracciones más recurrentes en Chile. Esta tendencia 
mundial será abordada en las medidas de acción de esta Estrategia y se 
propone como meta que al 2030 este porcentaje disminuya un 30% al 2030. 


Fuente de información: Infracciones a la ley de tránsito derivadas de controles 
preventivos realizados por Carabineros de Chile. 


Infracciones por conducir sin licencia o con licencia vencida 


La conducción sin una licencia de conducir es una de las infracciones más 
cursadas a la Ley de Tránsito en los controles realizados, además de constituir 
un peligro para todos los usuarios que se comparten la vía con un conductor 
sin conocimientos aprobados por medio de examinación y el respectivo 
documento que acredite estos conocimientos. Se espera que con los avances 
y acciones propuestas en esta Estrategia se reduzca esta cantidad de 
infracciones en al menos un 30% al año 2030 y que los conductores tengan 
las capacidades óptimas y comprobables para conducir un vehículo. 


Fuente de información: Infracciones a la ley de tránsito derivadas de controles 
preventivos realizados por Carabineros de Chile. 
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Monitoreo y evaluación 





A medida que la Estrategia y sus medidas de acción se vayan implementando en los plazos 
establecidos, éstas tendrán un impacto en muchos ambitos y también en los indicadores 
establecidos para este periodo. Es por esto que, el monitoreo y evaluación de estas medidas e 
indicadores es de gran relevancia para poder tomar decisiones y realizar los ajustes y cambios 
necesarios a medida que éstos se vayan reflejando en las evaluaciones. 


Se presentarán resultados y avances de forma anual, en donde se reportará el estado de la 
seguridad vial del país y los avances de esta Estrategia del año anterior. Se elaborarán informes 
para mostrar los avances de la evaluación de los períodos (corto, mediano y largo) y de las 
metas de los indicadores de desempeño de esta Estrategia. Estos informes se presentarán al 
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, cartera que lidera esta comisión interministerial. 


Tabla 3: Planificación monitoreo y evaluación. Años 2021-2030. 


a SAR 


al 2 E 4 9 6 7 8 9 10 


MEET X X X X X X 
Largo X X X Xx X X Xx Xx Xx Xx 


Evaluación plan de Xx 
motos 





Evaluación plan de X 
niños 


Evaluación media Xx 
década 


Evaluaciones períodos X X X 


Planificación y X Xx 
evaluación próxima 
estrategia 2031-2040 
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